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Nebenbalmen. B. C. W. van Dijk nn : : a 
C. Schienen. 


*Berechnungen am Schienenstoße unter bewegter Last. Pr. Ang. H. Saller A 
*Regelschienen für die Niederländischen Eisenhahnen und Regecloberbau für die 


Nebenbahnen. E C. W. van- Dijk . ¿ ; . , . : . . 
*Schraubenklemmen gegen das Wandern der SEN F. Marte ns ; xo g 
*Vorbeugung des Wanderns der Schienen. R. Scheibe . E E E : . 


D. Schwellen. 


Kiserne Hohlschwelle von Scheibe 

tleichmäßigze Teilung der Schwellen. l 

Liegedauer der Schwellen ‘ : A ` í ; ; : : e 
Schwellen aus Grobmirtel ‘ en ` ; : ` a aa A E š 
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E. Einzelanordnungen. 


*Einschlagdúbel für lan G. Wegner 
Schienenanker 
Schienenstuhl der ‘Delaware: Lackawanna St Westbahn für Breittiihschienen 


F. Erhaltung des Oberbaues, Geräte. 


Ausgeglichene Gleiswerte : : A e e ; : ‘ ; 
*Gleishewegungen unter dem H uge. Feststelluug von ...... R. Scheibe 
Verteilung der Bahnerhaltungsarbeiter. Jahreszeitliche 
*Vorkehrung zum Verlegen von Gleisen. Behrens 


*Zur Wirtschaft der Bahnerhaltung und Zugförderung. L. Karnet 


S. Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Allgemeines. 


"Prüfungen größerer Kräne. Fristmábize ..... Weber 
Sparsamkeit im Heizbetriebe i ; 4 : : 
Umriß des lichten Raumes für Kisenbahn-Bauwerke. Amerikanischer ....... 


"Verwertung der Rauchkammerlösche. Dipl.-Ing. Friedrich 


B. Beschreibung von Bahuhofs-Anlagen und -Umbauten. 


Bahnhof Moorstraße der Großen West-Bahn in Birmingham 


Hochlegung der Baltimore- und Ohio-Bahn zur Beseitigung der schienengleichen Kreuzung 


der Liberty-Avenue iu Pittsburg 
Umbau des Hauptbahnhofes Zürich 
Verschiebebahnhof Zürich 


C. Bahnhofs-Hochbauten, Bahnsteige. 


* Anlagen für Verkehr und Betrieb. Die...... des Bahnhofes der P'ennsvlvaniabahn 
in Neuyork. Brugsch.. 


Kinteilige Bordsteine für Bahnsteige 


*Maschinenanlagen des neuen Verschiebehahnhofes Wedau. Die 
Korghaus. 


. >o #©# @ . . 8 @ 


Neuer Lukomotivschuppen auf dem Haupthahnhote Zürich 
*Steigtritte für hohe Bahnsteige, W. Geittner 

Vor Rost geschützte Bahnhofshallen 

Zweiteiliger Bordstein für Balnsteige 


D. Gleisverbindungen, Weichen und Kreuzungen. 
Aufschneidbarer Weichenantrieb mit Sperrung in beiden Endlagen 
*Ausbildung von Weichen. t G. Klatt 
Gleisanlage, besonders für Bagger. A. Lange 
*Verktirzte Weichenstraßen. Dr.-Ing Biseler 

E. Blockwerke. 

Bahnhofblo-kung nach Forestier. . 
Blockung anf der Strecke Olten-- Tecknau der unten “incas 


F. Stellwerke, Überwachung und Merk-Werke. 


Prebluft-Stellwerke des Bahnhofes Spiez. . ; 
*Überwachung- und Merk-Werk für Signalstellungen und. Fahrgeschwindigkeiten. All- 
gemeine Flektrizititsgesellschaft in Berlin. K. Becker. y , r 


G. Ausstattung der Bahnhöfe und Bahnhofsgebäude. 


a) Beleuchtungsanlangen. 


"Anlagen für Verkehr und Betrieb. Die........ des Bahnhofes der Pennsylvania- 


bahn in NEE Brugsch. 
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*Beleuchtung der Weichensignale.  Hlektrische........ K. Becker. 


*Kristallfaden für Glthlampen. O. Schaller. 


*Maschinenanlazen mes neuen Verschiebehahnhofes Wedan Die 
Borehaus. 9 ; ; 


e 


b) Bekohlungs- und Besandungs-Anlagen. : 
Anlagen für die Bekohlung der Lokomotiven. Die............ 


“Bekohlung der Lokomotiven mit Hangebahnen. H. H. Dietrich. . 


*Maschinenanlagen des nenen A Yt: Die . 
onan pie f 


ol Drehscheiben und Schiebebühnen. 
Gelenkdiehscheibe. J. Vögele. 


tGelenkdrehsrheibe mit A uflaufzungen auf Bahnhof Uelzen. ` Dipl Ing. 


"Maschinenanlagen des nenen Verschiebebahnhofes Wedan. Die 
Borghans. 


Schiebebühnen mit elektrischem Antriebe. f 
Schwimmdrehscheibe. J. Vögele. . 8 ; . S 


d) Rohrpostanlagen. 


"Anlagen für Verkehr und Betrieb. Die. 
in Neuvork. Brugsch . R i ; 
*p 


aket-Rohrposten. Tr. ng. H. re bars 


©) Wasser-Versorgungsanlagen und Anlagen zum Auswaschen. 


Zah n. j 


. des Bahnhofes der Pennsvivaniabalin 


"Anlage zum Warmauswaschen und zur Gewinnung warmen Wassers in Lokomotiv- 


schuppen Erfahrungen und Verbesserungen im Betriebe. v. Glinaki 


*Maschinenanlagen des nenen Verschiebebahnhofes Wedau. Die.... 


Borghans. 


“Umbau vorhandener Bahnwasserwerke für elektrischen Betrieb während des Krieges. 


Schmedes . 
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f) Verschiedenes. S 
*Achswage. Selbsttätige versetzhare ..... T, Bausek. 
"Anlagen für Verkehr und Betrieb. Die.... des Bahnhofes der Pennsylvaniabahn in 
Newyork. Brugsch. . ¿ SÉ ; ; g : 
Anzeiger der Haltestellen. T en eos K. Hoost . : ; i : e 


Anzeige von Wagenstand und Zugbildung. Tafeln zur ... : 
*Befestigung der Schienen für Arbeit- und Lösch-Gruben von Hoffmann. H. Wegele 
Seilklammer „Backenzahn‘ von Bleichert . ; i ; : . - : 
Tafeln zur Anzeige von Wagenstand und Zugbildung . ; 
*Verbesserte Achssenke für Wagen-. Tender- und Lokomotiv-Lauf-Achsen. v. Glinski 
Winde zum Verschieben von Eisenbahnwagen 


H. Werkstätten. 


a) Allgemeines, Beschreibung von Werkstättenanlagen. 


Einheitliche Ölversorgung ganzer Werkstätten . 


GieBen gesunder Stahlblöcke . . . j , , l . l . 
Herstellung von Achssätzen für Eisenbahnwagen 
Lokomotiv-Dreherei . ; E : ¿ r 


*Metallschmelzen. F. TENEN 


*Prüfungen größerer Kräne. Fristmäßige .... Weber 
Verarbeitung von Flußeisenblechen. Über die.... . 
Zusammenban elektrischer Lokomotiven. Der..... 


= 


- b) Ausstattung und Betrieb der Werkstätten. 
Aufschweißen von Schnellstahl j : d e ; ! l 
*Beschädigungen und Wiedscherskelleng der Buffer. W. Friedrich 


Flicken von Gußstücken. Verfahren zum elektrischen ... : z R 

"Herstellung von Überganglaschen durch Kröpfen vorhandener Laschen. G. WERNE 

PreBblufthammer für Eisenbahnwerkstätten. À . 

Prüfen von Blechen. Maschine zum ......... 

“Spitzen für Reitstöcke mit Kugellauf der „Deutschen Waffen- und Munitions-Fabriken‘, 
Kugel- und Kugellager-Werk Wittenau. . 

“Verbesserte Achssenke für Wagen-. Tender- und Lokomotiv Taubdche v. Glin Ski 

“Vorrichtung zum A bpressen der Kreuzköpfe für 11, T-Lokomotiven. Bernsdorff, 


9. Maschinen und Wagen. 


A. Allgemeines. 


"Anleitung zur sparsamen Vorwendung von Schmiermitteln. Technischer Aus- 
schuß für Schmiermittelverwendung, Charlottenburg 2, Hardenbergstraße 3. Fr. Frölich. 

Arbeitquellen der Kraftwirtschaft. ; 

Erzeugung von Dampf durch Elektrizität. Die. |.. unter Speicherung der Wärme. 

*FlieBbilder auf der Oberfläche gespannter Metalle. Vortrag, gehalten vor der Versammelung 
der Abteilung für Eisenbahnbau und Eisenbahnbetrieb des königlichen „Instituut van 
Ingenieurs“ am 11. Dezember 1915 von E. C. W. van Dijk `. e . A 4 


* Metallschmelzen. F. Märtens . . . ; e š 


Verteilung der Spannungen in einer Nietverbindung. 
Verwendung von Koks uud Koksgrus zur Erzeugung von Dampf 


Elektro-Stahlöfen. Vorzüge und Nachteile der. ........ 

Wärmeübertragung von strómendem überhitztem Wasserdampfe an Rohrwandunge n und 
von Heizgasen an Wasserdampf . š a : i ; ; : 

Zahnräder mit nachgiebiger Verzahnung. : 

*Zeilenbildung im Gefüge des Kisens. F. E : ; A 


B. Lokomotiven, Tender und Wagen. 
a) Bremseinrichtungen. 


Amtliche Bezeichnung der Verbundbremse . : : 
"Einführungeiner durchgehenden Luftdruckbremse. Zur. ‚für Güterzüge, Anger. 
*Erklärung. Königliches Fisenbahn-Zentralamt Nr. 28. 397. 304. Zum Schreiben des General- 

direktors der Westinghouse-Bremsen-Gesellschaft, Herrn O ppermann.vom 14. Ang. 1917. 


Klärung der Frage der durchgehenden Bremsung. Beitrag zur .. langer Züge 
Kunze-Knorr-Bremse für Güterzüge . . . ; ; è ; ‘ 


„Kunze-Knorr-Bremse* für Schnellziige 

*Luftsauge- oder Luftdruck Bremse, . ; ; ; e i : 
Vorrichtung zum Nachstellen für Bremsen. A. R. K. Djurson- Malmö (Schweden) 
*/urEinfahrungeinerdurchgehenden Luftdruckbremse fürtrüterzüge. Anger. 
*Zur Entstehung der Verbuudbremse ; i ; d 
“Zur Geschichte der Bremsen für Fahrzeuge der Eisenbahnen : : . . , S 
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b. Allgemeines. 


Anstriche. Ergebnisse der Verhandelungen auf der Jahresversammelung der 
Locomotive Painters’ Association“ in den Vereinigten Staaten von Nordamerika und 
Kanada 1916 e i 

*Dampfheizung für Reisezüge. Die... unter Berücksichtigung der neuartigen Heiz- 
einrichtungen der österreichischen Staatshalmen. R., Engels . : 


„Master Car and 


e 


*Entwickelung der elektrischen Zugbeleuchtung 


Ersatz-Metalle und Schmierstoffe 8 i 
Merkblatt für Bezeichnung der im Eisenbahnwesen vorw iegend gebrane ten Federn 


ei Lokomotiven und Tender. 


1. Allgemeines, theoretische Untersuchungen, Versuche. 


Beanspruchung eines Zilinderdeckels für Lokomotiven 

*Dichte Nietung für flußeiserne Feuerbüchsen. A. Bausek 

Elektrische Vorwärmung des Speisewassers von Lokomotiven 

Flußeiserne Feuerkisten . S . , ; a Š 

Schwingungen in den Triebrädern elektrischer Fähozeige e ; 

Verfahren zur Ü ntersuchung der un an Lokomotiven ; i 

Vergleichende Versuche mit 1D.II.t [P.G-, 1C+C1.1V.t.F.6G- und 1D1.1.T. 
FF. G-Lokomotiven 

* Versuche mit Dam pflokomotiven, ausgeführt vom Königlichen Fisenbahn- Zentralante 
im Jahre 1913 : 

Wort der Heizfläche eines Lokomotivkessels, Der... fir Verdampfen. Überhitzen 
und Vorwärmen des Speisewassers . . . à Se a j i e a 


2. Schnellzug- Lokomotiven. 


.S-Lokomotive der oldenburgischen Staatshahn . 

.S-Lokomotive der Atchison. Topeka und Santa Fe- Bahn. 
.S-Lokomotive der Chesapeake und Ohio-Balın . 
.S-Lokomotive der Delaware- und Hudson-Bahn : e A 
.S-Lokomotive der Philadelphia- und Reading-Bahn . ; : ‘ 
.S-Lokomotive der Union-Pacific-Bahn 
H.T. .S und 2D1.II.T. 

IL. T.|7.S-Lokomotive. 

Nordbahn ; : 


F.S-Lokomotive der amerikanischen Großen Nordbahn 


2C1.11.T.T.S und 


IS DIN IS te OS DO > 
0206 20200 
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a) 
= 
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3. Personenzug-Lokomotiven. 


IC1.11.T.]7.P-Lokomotive der Brasilianischen Zentralbahn 
1C1.11.T [7.P-Tenderlakomotive der ungarischen Staatsbahnen 

2 IT. T. , P- Lokomotive der Kanton-Hankow-Eisenbahn . i 
201. iT. T E P-Lokomotive der Carolina, Clinchfield und Ohio- Bahn . 
2C1.11.T. ER e Lokomotive der Delaware-. Lackawanna- und Westbahn 
2D1.11.T.]7.P-Lokomotive der Kanadischen Pazifik-Bahn 

2D1.1.T. - P-Lokomotive der „Seabord Air-Line* 
Regel-Lokomotiven der indischen Eisenbahnen 


4. Güterzug-Lokomotiven. 


D.11.T.T-Verschiebelokomotive der Louisville- und Nashville-Bahn 
1D.1J.T P .G- Lokomotive der Kanton-Hankow-Eisenbahn . 
1D.1.T.[P .G-Lokomotive der Lake Superior und Ishpeming- Bahn 
#1 D.IV. T.F. G-Lokomotive der baverischen Staatsbahnen 
2D.1.1.T.f7”.G-Lokomotive der Staatsbahnen in Jamaika 
l1E1.1.T. G -Lokomotive der Baltimore- und Ohio-Bahn 

KI IP, 

E 


1 -Lokomotive der Erie-Bahn 

1E1.4.T.j GC Lokomotive der Neuyork. Ontario und Westhalin 
IE1.11.T.T.G-Tenderlokomotive der französischen Ostbahn 
B-B.IV.T.T-Schmalspur-Tenderlokomotivevonl’echot. 
1C-HC.IV.T.P.6G-Lokomotive der ungarischen Staatsbahnen 
ID+D.V.T.P.G-Lokomotive der Baltimore- und Ohio-Bahn : ß y 
1ID+D1.IV.T. E. G-Lokomotive der Nashville-, Chattanooga- und St. Lonis-Bahn 
ID+D+D?.VI.T.F G-Lokomotive der Virginiahahn 

Regel- Lokomotiv en der indischeu Eisenbahnen 


5. Tender-Lokomotiren. 


*B.11.T.T-Kleinbahnlokomotive mit Steuerung von Zr). Hohenzollern, 


Aktien- 
gesellschaft für Lokomotivbau, Düsseldorf-Grafenberg : 


.1.t.P-Tenderlokomotive der Kanton-Hankow- Eisenbahn j 
101. II.T.T7.P-Tenderlokomotive der ungarischen Staatsbahnen ; 
1C.IV.T.F-Reibung- und Zahnlokomotive der Furkabahn Brig- Furka- Disentis i . 


IEI.I.T. F.G- Tonderlokumotive der französischen Osthahn 
B-+-B.IV.t.-Schmalspur-Tenderlokomotive von Pechot, 


Regel-Lokomotiven der indischen Eisenbahnen 


.S-Lokomotive der österreichischen Staatsbahnen y : ; i e g 


der amerikanischen Groben 
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6. Verbund-Lokomoticen. 


IC.IV.T.PF.Reibung- und Zahnlokomotive der Furkabalın Brig-Furka-Disentis 
IC+C.IV.T.F.G-Lokomotive der ungarischen Sta:tsbahnen 
ID--D.IV.T.PF.G-Lokomotive der Baltimore und Ohio-Bahn a a 5 
ID +D1.IV.T.F.G-Lokomotive der Nashville-. Chattanooga- und St. Louts-Baln . 
ID--D-+-D?2.VI.T.PF.G-Lokomotive der Virginiabahn 

7. Heifsdampf-Lokomotiven. ` 
RIIT Kleinbahnlokomotive mit Steuerung von Verhoop, Hohenzollern. 


gesellschaft für Lokomotivbau. Diisseldorf-Grafenberg 
Av. T.!= Reibung- 


g S-Lokomotive der Union-Pacific-Baln, 
erschiebelokomotive der Louisville- und Nele Bahn. 
LE a-Lokomotive der Kanton-Hankow-Eisenbabn. 

G- a omotive der Lake ae und Ishpeming: Bahn 


2C1.1.T.7S- 


Sopommmmove ee ae a 


a A 


md 
— 
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1.11. J”.S-Lokomotive. nnd 
yee Genre 

ITT D, Lokomotive der Kanadischen Pazifik-Bahn. 

II "TT P-Lokomotive der „Seabord Air-Line”*. : ; : 
ITT G-Lokomotive der Staatsbahnen in Jamaika. . N i 
H.T. F. ti- Lokomottve der Baltimore und Ohio Bahn. 

N.T. G-Lokomotive der Erie-Bahn. 
H.T.. G- Lokomotive der Neuvork, 
oT. p WII 


. @ > >è où ò ew e è >è 


Ontario ‘und Westhäln. 

Tenderlokomotive der französischen Ostbahn . 

.G-Lokomotive der ungarischen Staatsbahnen 

= ,.G-Lokomotive der Baltimore und Ohio-Bahn 

E. G-Lokomotive der Nashville-, Chattanooga- 
VIT. F.G-Tokomotive der Virginiabahn 


a I LIND 


8, klektrische Lokomotiren. 


Elektrische 2U2-Lokomotiven für die französische Südbahn 
Elektrische Lokomotiven. Die....n.... zum Verholen und 
durch die Schleusen des Panamakanales 
Entwickelung der elektrischen Lokomotive, 
Gleichstromlokomotive der Chikago-Milwaukee- 


und St. Paul-Bahn für 300, V 
Zusammenbau. Der... . elektrischer Lokomotiven h : 


9, Besondere Lokomotiven. 


“B.1.T.[7-Kleinbahnlokomotive mit Stenerung von Verhoop. Hohenzollern, 
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Die Maschinenanlagen des neuen Verschiebebahnhofes Wedau. 
E. Borghaus, Regierungs- und Baurat in Duisburg. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 auf Tafel 1, Abb. 1 auf Tafel 2, Abb. 1 bis 8 auf Tafel 3 und Abb, 1 bis 3 auf Tafel 4. 


1, Allgemeines. (Abb. 1, Taf. 1). 


Der Bahnhof Wedau liegt südlich von Duisburg, er bildet den 
Vereinigungspunkt der rechtsrheinischen Güterverkehrstrecken 
des Ruhrkohlengebietes. Mit dem rechtsrheinischen Verkehre 
verbindet ihn die zweigleisige Linie nach Lintorf, zum Ruhr- 
kohlengebiete führen die zweigleisiren Linien nach Speldorf, 
nach Oberhausen West und die eingleisige Linie nach Hochfeld 
und Duisburg. Er ist sehr leistungsfähig für Zugbildung mit 
entgegengesetzt gerichteter, zweigleisiger Entwickelung, Längs- 
vliederung der Einfahrgleise, Richtunggleisen und Stationsgruppen 
ausgestaltet. Die durchgehenden Züge Richtung Oberhausen 
West, Duisburg und Hochfeld verkehren auf den zwischen West- 
und Ost-Seite, die Züge Richtung Speldorf auf den aufserhalb 
der Ostseite liegenden Gleisen unter Streckenblockung. 

Für den Personenverkehr, vorwiegend Ortverkehr, sind auf 
der Ostseite zwei Bahnsteige und ein Empfangsgebäude geschaffen, 
Die Länge des Bahnhofes beträgt 6,3 km, die Breite 0,46 km, 
die Gleislänge rund 120km, die tägliche Höchstleistung 7600 
Güterwagen. 

Die leitenden Gesichtspunkte beim Entwerfen der Anlagen 
für den Maschinenbetrieb waren die folgenden: 

. Schnelle Gestellung von Lokomotiven und Packwagen. 
. Glatter Verkehr aller den Maschinenbahnhof berúhrender 


to ra 


Fahrzeuge: Lokomotiven, Pack-, Kohlen-, auszubessernde 
Güter-Wagen und dergleichen, von und nach allen Teilen 
des Balnhofes. 

3. Zweekmälsige Anordnung und Einrichtung der Lokomotiv- 
schuppen, der Mannschaft- und Lager-Räume. 

4. Verkürzen der Stehzeiten der Lokomotiven durch rasches 
Übernehmen von Betriebstoffen, schnelles Reinigen, An- 
heizen, Auswaschen und Ausbessern, und zweckmiálsige 
und sparsame Durchbildung der hierzu dienenden Anlagen. 


$ 
wi 


5. Wirtschaftlich günstige Versorgung des Balmhofes mit 
elektrischem Lichte und elektrischer Übertragung von 
Arbeit, und der Packwagen und Lokomotiven mit Gas. 

6. Versorgung des Bahnhofes mit Wasser unter weitestgehender 

Sicherung der einzelnen Gebiete. Reinigung des Speise- 

wassers. 


li. Der Maschinenbahnhof. (Abb. 1, Taf. 2). 


Der Maschinenbahnhof ist far 150 Lokomotiven, 120 Pack- 
wagen und 80 auszubessernde Güterwagen eingerichtet. Er liegt 
am Südende zwischen dem östlichen und westlichen Teile des 
Bahnhofes und zwischen den durchgehenden Gleisen auf einer drei- 


eckigen Fläche, deren Höhe und Länge sich aus der Anordnung 


der Lokomotivschuppen und der vorgelagerten Anlagen ergeben. 
Diese bestehen aus drei Gruppen: der Anlage zum Bekohlen 
und Kohlenbansen, der Anlage zum Abstellen der Packwagen 
und der Ausbesserung für Güterwagen. Die Anlage zum Be- 
kohlen und die Kohlenbansen liegen zwischen den Ein- und 
Aus-Fahrgleisen für Lokomotiven. Neben dem Einfahrgleise 
liegt ein Umführgleis für Lokomotiven mit kurzen Wendezeiten. 
Dann folgt jenseits des Hülfsbansens für Kohlen ein Aufstellgleis 
für Lokomotiven, an das das Gleis zum Bedienen des Lagers 
für Betriebstoffe angeschlossen ist. Neben dem Aufstellgleise 
für Lokomotiven ist die Gruppe zum Abstellen von Packwagen 
entwickelt; sie besteht aus mehreren Harfen, in denen die 
Packwagen rechts fahrend aufgestellt und abgeliolt werden. 
Vorläufig ist eine Harfe ausgebaut. Der Raum neben den 
Gleisen für Packwagen und den durchgehenden Gleisen für 
Güterzüge ist durch die Gleise für Ausbesserung von Güterwagen 
ausgefüllt; hierfür ist ein besonderes Zustellgleis vorgesehen. 
An dieses schliefst ein Lokomotivgleis, das zugleich die Ver- 
bindung zu dem hintern Ende des Maschinenbahnhofes herstellt. 

Innerhalb der Gruppen sind die Gebäude und Betriebsanlagen 
zweckentsprechend angeordnet, die Ringschuppen so, dafs die 
Torseiten zum Schutze gegen die vorherrschenden Westwinde 
nach Osten liegen und die Drehscheiben getrennte Ein- und 
Aus-Fahrten erhalten : die Mannschafträume in einem Baue vorn 
zwischen den beiden ersten Lokomotivschuppen, so dals sie von 
allen Betriebstellen leicht erreichbar sind: die Betriebwerkstatt 
mitten in der Anlage für Ausbesserung zwischen den Schuppen und 
der Halle zum Ausbessern der Güterwagen, so dals die Were 
kurz und die Mannschaften vor dem Wetter geschützt sind: der 
Wasserturm mit den Anlagen für warınes Auswaschen und Reinigen 
des Wassers und die Badeanstalt vor Lokomotivschuppen I im 
Mittelpunkte des stärksten Verbrauches an Wasser, so dafs die 
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Wasserwirtschaft günstig wird; das Krafthaus im Schwerpunkte 
des Stromverbrauches, so dafs die Kosten und Verluste der 
Leitungen gering sind und die Stromwirtschaft günstig wird, 
die Anlage zur Versorgung der Prekwagen mit Gas nahe den 
Harfen für Packwagen, so dai, die’ Rohrleitung billig wird; das 
Lager für Betriebstoff. ywisöhen der Anlage zum Bekohlen und 
den Harfen für Packwagen, so dafs die Mannschaften der Loko- 
motiven und, Pirkwagen zum Fassen von Öl und Betriebstoffen 
kurze Wege. haben. | 


„Das. Gebäude für Übernachten liegt aufserhalb des Bahn- | 
_ Hauptabflufskanale. 


hetes. auf der Westseite in Höhe der Lokomotivschuppen. 
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Ausziehgleis angelegt. Gegenüber dem ersten Schuppen ist an 
das Ausfahrgleis für Lokomotiven ein Gleis zum Aufstellen des 
Gerätewagens angeschlossen, aus dem dieser ohne Verzug in 
den Bahnhof gebracht werden kann. Die Lokomotivfahrten 
regelt ein am Ausfahrgleise liegendes Stellwerk. Der Verkehr 
zwischen dem Maschinenbahnhofe und den Bahnhofbezirken 
wird durch daszwischen den durchgehenden Hauptgleisen liegende 
Gleispaar vermittelt. Die Verbindungen sind so angelegt, dafs 
die Fahrzeuge rechts fahrend glatt durchgeführt werden können; 
wenn nötig, werden sie durch die hintere Verbindung zum 
Maschinenbahnhofe geleitet. Zur Regelung des Verkehres dient 
das Stellwerk am Einfahrgleise für Lokomotiven. 

Zur Aussonderung der schadhaften Güterwagen ist neben 
den Verschiebeharfen je ein besonderes Sammelgleis vorgesehen, 
aus dem die Wagen durch eine Weichenverbindung den Ver- 
kehrsgleisen und weiter der Halle für die Ausbesserung zugestellt, 
und fertig wieder abgeholt werden können. 

Als Nachteil mufs die Lage der durchgehenden Gleise 
der Richtung Oberhausen West und Duisburg zwischen dem 
Ost- und West-Teile des Bahnhofes bezeichnet werden, weil sie 
von allen Fahrten zwischen dem Maschinenbahnhofe und den 
Bahnhofbezirken gekreuzt werden müssen. Zweckmälsiger wäre 
die Lage aulserhalb der Verschiebegleise gewesen. 

Die in Wedau beschäftigten Bediensteten wohnen in einer 
von dem Vereine für Beamtenwohnungen in Duisburg westlich vom 
Balınhofe angelegten Siedelung. Im Maschinenbahnhofe werden 
einschlielslich der Zugmannschaften, die ihren Dienst in der 
Gruppe zum Abstellen der Packwagen antreten und beschlielsen, 
bei vollem Betriebe etwa 1000 Mann tätig sein. Der von der 
Siedelung kommende Weg zum Maschinenbahnhofe kreuzt die 
westlichen Bahnhofgleise auf einer Brücke und verzweigt sich 
vor den Gleisen für Packwagen zu den einzelnen Betriebstellen. 


DL Die Lokomotivschuppen und ihre Einrichtung. 


Von den drei für den endgültigen Ausbau vorgesehenen 
Schuppen sind zunächst zwei für je 30 Stände mit 22m Tiefe 
ausgeführt. Die Aulsenwánde sind aus Eisenfachwerk, das 
Dach ist mit Dachpappe gedeckt. Zur gemeinsamen Rauch- 
abführung dienen zwei 35m hohe, oben 1,25m weite Schorn- 
steine. Das Rohr zum Abführen des Rauches ist an den eisernen 
Dachbindern aufgehängt. Die Rauchfänge nach Fabel*) sind 
an der Torseite des Schuppens angeordnet, damit die Loko- 
motiven mit dem Schornsteine stets nach dieser Seite hin auf- 


*) Organ 1912, S. 168. 
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| brochene, feste Unterlage haben. 


gestellt werden, an der genügend Platz zum Reinigen und 
Herausnehmen der Rohre ist. An der Aulsenwand bleibt dann 
der Weg für den Verkehr frei. * Auf dem Schuppendache sind 
neun Entlüfter von Reifs in gleichen Abständen angebracht. ` 
Die Arbeitgruben sind 18m lang und haben von der Torschwelle 
2,2 m, von der Aufsenwand 1,8 m Abstand. Sie werden durch 
einen vor der Aufsenwand entlang laufenden Kanal entwässert. 
in dem auch die Wasserleitung liegt. Für die Entnahmestellen 
gehen Stichkanäle bis zur Schuppenmitte Aus dem Schuppen- 
kanale fliefst das Abwasser durch einen Verbindungskanal zum 


Der Fufsboden besteht aus Grobmórtel. Im Schuppen I 
liegen Breitfuls-, im Schuppen II Hanomag-Schienen*). Bei 
diesen müssen die Seitenmauern der Gruben bis zur Ausfahrt 
durchgeführt werden, damit die Schienenstücke eine ununter- 
Die Schienen dürfen aber 


| nicht länger sein, als die Mauern, weil sie sonst abbrechen. 


Von der Anlage einer Achssenke wurde abgesehen, weil 
die Baukosten wegen des hohen Grundwassers unverhältnismälsig 
hoch geworden wären und Achswechsel in der nur 7 km entfern- 
ten Hauptwerkstätte in kurzer Zeit vorgenommen werden können. 

Die Beleuchtung geschieht durch Glühlampen. Zwischen 
den Ständen sind an Pendeln je zwei Lampen aufgehängt. 
Hinter jedem Stande befindet sich eine Wandlampe und eine 
Steckdose für eine tragbare Lampe. Im Ganzen sind acht 
Stromkreise von neun bis zwölf Lampen gebildet. In diesen 
liegen je drei zusammen gehörige Lampen mit dem Steckanschlusse 
in Reihe und sind an einem Schalter an der Wand angeschlossen, 
mit dem sie eingeschaltet werden, wenn der betreffende Stand 
benutzt wird. Hierdurch wird der Lichtverbrauch auf das 
Äulserste beschränkt. 

In jedem Schuppen sind drei Anheizöfen **) so aufgestellt, 
dafs von jedem ein Drittel der Stände bedient wird. - Die Kohlen 
werden in Bunkern gelagert, die am Schuppen angebaut sind, 
und durch Dachluken gefüllt werden. 

Von einer besondern Heizung der Schuppen wurde abgesehen, 
weil hier anhaltender, starker Frost schr selten auftritt. 

Im ersten Schuppen steht neben dem ersten Stande in 
einem Verschlage eine zweistufige Luftpresse für die Anlage 
zum Ausblasen der Heizrohre. Sie hat einen elektrischen 
Antrieb von 25PS und prefst 180cbm,;St auf Sat. Durch 
Steigerung der Drehzahl von 200 auf 230 kann die Leistung 
auf 210chbm;St gesteigert werden. Die Prefsluft gelangt durch 
eine 57mm weite Leitung in neben den Schuppen aufgestellte 
Sammelbehälter und von hier in eine an der Torseite entlang 
geführte, 32 mm weite Leitung, die zwischen je zwei Ständen 
mit einem Schlauchanschlusse versehen ist. Der Arbeitdruck 
der Luft wird durch einen selbsttätigen Regler geregelt, der 
die Presse selbsttätig ein- und ausschaltet. 


IV. Die Anlage zum Auswaschen. (Abb. 1 bis 8, Taf. 3). 


Der Schuppen I dient vorwiegend zum Auswaschen und 
Ausbessern. Die Behälter der Anlage zum warmen Auswaschen 
sind daher in dem neben dem Schuppen stehenden Wasserturme 


*) Organ 1915, S. 852, 
**) Organ 1913, S. 251. 


untergebracht, um kurze Rohrleitungen zu erhalten. Es sind 
zwölf Auswaschstände vorgesehen. Da die Lokomotiven den 
Ständen aber zu verschiedenen Zeiten zugeführt werden und 
hier eine gewisse Zeit bleiben, sind drei Gruppen gebildet und 
diese an die in drei Gruppen angeordneten Wasserbehálter so 
angeschlossen, dals jede Behältergruppe von jeder Gleisgruppe 
aus gespeist und mit Auswasch- und Füll- Wasser versorgt 
werden kann. 


Die Behälter liegen hoch im Unterbaue des Wasserturmes, 
die beiden Frischwasserbehälter einer Gruppe oben, der Sammel- 
behälter unten. Die mit etwa 4at an die Entleerungleitung 
angeschlossenen Lokomotiven fördern ihren ganzen Inhalt durch 
eigenen Druck hinauf. Das Wasser und der Dampf durchströmen 
zunächst die Warmschlangen Frischwasserbehälter, und 
Hielen mit dein Reste der Wärme als Auswaschwasser in den 
Sammelbehälter. Von hier wird das Wasser einer Kreiselpumpe 
zugeführt, die es mit 4 bis 5at in die Auswaschleitung und 
die angeschlossenen Auswaschschläuche drückt. Nach dem 
Auswaschen wird der Kessel aus den oberen Behältern durch 
die Auswaschleitung mit Frischwasser gefüllt. 

Die Anordnung der Behälter und die Führung der Rohr- 
leitungen ist aus Abb. 1 bis Taf. 3 ersichtlich. Der 
Behälterinhalt richtet sich nach Zahl und Grölse der auszu- 
waschenden Lokomotiven. | 

Die Kreiselpumpe ist in dem im Fulse des Wasserturmes 
eingerichteten Maschinenhause aufgestellt, hier sind auch die 
Wasserstandzeiger, die Wärmemesser und die Handgriffe zum 
Bedienen der Anlage angebracht. 

Die Pumpe fördert 30 bis 40 cbm St Wasser von 100° 
45m hoch bei 2900 Umdrehungen in der Minute mit 10,5 PS; 
die Dauerleistung des elektrischen Antriebes beträgt 12,5 PS. 
Die Pumpe ist zweistufig. Das Pumpengehäuse ist aus Gulseisen, 
die Lauf- und Leit-Ráder sind aus Bronze. Der seitliche Schub 
wird von einer selbsttätigen Entlastung mit Wasserdruck auf- 
gehoben. Die stählerne Welle läuft in Lagern mit Ring- 
schmierung, die mit der Flüssigkeit nicht in Berührung kommt. 

Die Pumpe ist gegen die durch das An- und Abstellen 
der Schlauchleitungen entstehenden Druckschwankungen un- 
empfindlich. Dies ist von grolsem Vorteile; die Mannschaft 
hat bei den Arbeiten freie Hand und kann das Auswaschwasser 
mit beliebiger Menge und Spannung entnehmen. Die Leitungen 


der 


9, 


liegen im Schuppen oberirdisch (Abb. 7 und 8, Taf. 3), zwischen 


Schuppen und Wasserturm werden sie durch Träger gestützt. 
Leitungen und Behälter haben Wärmeschutz. 

Das mit Verschraubung versehene Mundstück der Leitung 
zum Leeren der Kessel liegt in den Seitenmauern der Stand- 
gruben. Das Robr geht unmittelbar zu der gegenüber ansteigenden 
Leitung. Die Verbindung des Mundstückes mit der Lokomotive 
wird durch einen Schlauch mit stählerner Schraubenbewehrung 
und Verschraubungen an beiden Enden hergestellt. Das Kessel- 
ventil darf erst geöffnet werden, wenn der Schlauch angeschlossen 
ist und der Auswascher die Grube verlassen hat. 

Die Kaltwasser- und die Füll-Leitung sind durch ein mit 
Schlauchanschluls versehenes T-Stück verbunden. Je nach 
Öffnung des obern und untern Ventiles können die Kessel mit 
warmem oder kaltem Wasser gefüllt werden. 


Als Ziel einer guten Wirtschaft der Anlage sind anzu- 
streben: hohe Erwärmung des Frischwassers zur Ersparung von 
Zeit und Heizstoff für das Anheizen, Abkühlung des abgelassenen 
Kesselwassers auf etwa 50 °, so dafs die Auswascher die Schläuche 
anfassen können, und Vermeidung des Abkühlens mit kaltem 
Wasser, wodurch unnötige Ausgaben entstehen. Dies wird 
erreicht, wenn die Lokomotiven stets nur aus dem ersten Frisch- 
wasserbehälter gefüllt werden, der zweite also als Vorwärmer 
dient, und die Wärmestufen durch Drosselung der Leitung 
zwischen den Behältern so geregelt werden, dafs die Wärmegrade 
im ersten Behälter möglichst hoch, im Sammelbehälter möglichst 
niedrig sind. Hiermit lassen sich im ersten Behälter annähernd 
100° erzielen, während im Sammelbehálter etwa 45° bleiben. 
Die Dauer des Auswaschens wird gegen das bisherige Verfahren 
von 12 auf 4 Stunden verkürzt und durch die hohe Erwärmuug 
des Füllwassers Zeit und Heizstoff für das Anheizen gespart. 
Durch den von der Kreiselpumpe erzeugten hohen Druck wird 
das Auswaschen wirksamer, etwa nur die llälite des abgelassenen 
Kesselwassers erforderlich und der Rest für andere Zwecke, 
wie Abspritzen der Lokomotiven und Reinigen des Schuppens 
verfügbar. 

Grofse Vorteile bietet die hohe Lage der Behälter. Sie 
beseitigt wegen der von dem ausströmenden Kesselwasser zu 
überwindenden Druckhóhe die nachteilige Rückwirkung des 
Ablassens unter Druck auf den Kessel. Der Kessel wird daher 
geschont. 

Ferner wird die Arbeit der Auswaschpumpe durch die hohe 
Lage der Behälter vermindert und die Möglichkeit geschaffen, 
das überschüssige Warmwasser auf weite Entfernungen zu ver- 
teilen. Zunächst sind in der Badeanstalt zehn Wannen- und 
zehn Brause-Bäder und die Warmwasserheizung für die Werkstatt- 
und Mannschaft-Räume angeschlossen, deren Wärmebedarf reich- 
lich gedeckt wird. Der Anschluls für die Badeanstalt liegt 
an der Falleitung zur Kreiselpumpe. Das warme Wasser kann 
aus dem Frischwasser- oder dem Sammel-Behälter entnommen 
werden. Das kalte Wasser liefert ein unmittelbarer Anschlufs 
an die Steigeleitung zum Wasserturme. 


Die Warmwasserheizung für schnellen Umlauf mit Pumpen- 
betrieb ist sehr einfach durch eine Fall- und Steige-Leitung 
mit den Warmwasserbehältern verbunden. Wenn der Kessel 
der Heizung ab- und die Zweigleituug zum Warmwasserbehälter 
eingeschaltet wird, treibt die Kreiselpumpe das Wasser durch 
die Zweigleitung. Es nimmt bei diesem Kreislaufe Wärme aus 
den Behältern auf und gibt sie an die Heizkörper ab. Die 
Kreiselpumpe hat elektrischen Antrieb von 2 PS. Bei Neu- 
anlagen können die Kessel ganz fortfallen. 

Die Wirtschaft der Anlage für warmes Auswaschen kann 
aus folgender Gegenüberstellung beurteilt werden. 

Täglich seien zwölf Lokomotiven auszuwaschen. 


A. Anlage mit ortfesten Dampfkessel und Strahlpumpen, 
Ergebnisse der Anlage in Speldorf: 


1 ausgemusterter Lokomotivkessel, fertig 


aufgestellt mit Speisevorrichtung 12000 «A 
Rohrleitung und Strahlpumpen 3000 A 
15000 æ 


1* 


über dem Antriebe auf der Welle a angeordnet. 
. stumpf trägt ein Handrad h, 


Gegenüber der Anlage in Leipzig *) hat die in Wedau 
den Vorzug, dals alle Wärme des Kesselwassers, nicht nur die 
des Dampfes, für die Erwärmung des Wassers zum Auswaschen 
und Füllen ausgenutzt wird. 


V. Die Drehscheiben (Abb, 1 bis 3, Taf. 4). 


20 m Durchmesser. Sie sind 
nach dem Musterblatte der preufsisch-hessischen Staatsbahnen 
ausgeführt und haben stehenden elektrischen Antrieb 
nach Pellenz. Das auf der Triebwelle a sitzende Ritzel b 
aus Rolirhaut greift in das Zahnrad e aus Stahlgufs der Welle d, 
die am untern Ende das Ritzel e trägt. Auf der Welle d sitzt 


Die Drehscheiben haben 


einen 


eine federnde Kuppelung f, die ausgerückt wird, wenn die 
Scheibe von Hand gedreht werden soll. Die Bremse g ist 


Der Wellen- 


mit dem die Scheibe vor der 
Verriegelung eingestellt werden kann. Der Anlasser ist auf 
einem Sockel aufgestellt, in dem sich der Schalter, die Wider- 
stände und Sicherungen befinden. Die Welle des Anlassers 
trägt am untern Ende cine Scheibe, durch die er bei Ver- 
riegelung der Drehscheibe festgestellt wird. Der 
die Hebel der Verriegelung und Bremse und das 
sind zu bequemer Bedienung \Wärterhause angeordnet, 
während der Wärter die Einstellung «der Drehscheibe durch 
die Fenster beobachtet. Der wird durch Kabel- und 


Schleif-Ringe zugeführt, die am Königstuhle befestigt sind, 


Anlasser, 
Handrad 
im 


Strom 


Die Leistung des elektrischen Antriebes beträgt 10 PS, die 


mit 7,5 verzinst und getilgt 1125 A 
Kohlen 500 t jährlich zu 14 jt 7000 A 
Lohn für den Kesselwärter u e 1500 «A 
Wasser für Auswaschen und Füllen der 
Lokomotiven je 12 cbm zu 4 Pf cbm, 
in 300 Arbeittagen 12.12.300.0,04 == 1725 cA 
Untersuchen der Kessel und Erhalten der | 
Anlage, Schmier- und Putz-Stoffe 650 M 
12000 A 
B. Anlage wie in Wedau: 
Anlagekosten ue ee ee 16000 MA 
Ersparnis durch Fortfall des Kessels der 
Heizanlage und der Badeanstalt . — 2000 «A 
14000 A 
zu 7,5 "lo verzinst und getilgt 1050 A 
Wasser zum Füllen der Lokomotiven, 
je6cbm zu 4 Pf cbm, in 300 Arbeit- 
tagen 12.6.300.0,04 = 850 M 
elektrischer Strom für die Kreiselpumpe, 
Schmier- und Putz-Stotte 1500 M 
Erhaltung 200 A 
l 3600 A 
die jährliche Ersparnis beträgt daher rund 8400 A 
aufserdem Ersparnis an Heizstoff für das 
Anheizen der Lokomotiven und den 
Betrieb der Kessel der Heiz- und Bade- 
Anlage 500 t eM we Bon 7000 M 
an! 33,3°/, eines Jahreslohnes für die 
Bedienung E A a. N 500 M 
an Erhaltung. Schmier- und Putz-Stoffen 100 A 
im Ganzen 16000 A 


Hinzu kommt die Ersparnis von vier Lokomotiven durch 
das schnellere Auswaschen und von Löhnen der geringern Zahl 
an Auswaschern. 


Drelizahl 460 in der Minute, die Geschwindigkeit der Dreh- 
scheibe am Rande 50 bis 60 m Min. Der Antrieb hat sich 
bis jetzt gut bewährt. Die beim Anlassen stark beanspruchte, 
federnde Kuppelung muls kräftig ausgeführt werden. 


*) Organ 1915, S. 33%, 
(Fortsetzung folgt.) 


Aweimittige Korbbogen. 


Ingenieur F. Kuhn in Wien. 


Von den für die Kennzeichnung eines zweimittigen Korb- 
bogens in Betracht kommenden sieben Hauptgröfsen R, r, t, t,, 
a, d und y (Textabb. 1) müssen zur Festlegung eines be- 
stimmten Bogens vier gegeben sein. Durch Auswahl der als 


bekannt anzusehenden Grölsen ergeben sich Aufgaben, deren ` 


rechnerische Lösung Strippgen*) durchführt. 


Sind Lt und a gegeben, so bestehen zwischen den un- ` 


endlich vielen, zwischen O und O, möglichen Korbbögen be- 
achtenswerte, nach Kenntnis des Verfassers zuerst von Ingenieur 
L. Herzka in Wien aufgestellte Beziehungen **), deren An- 
wendung für mehrere der von Strippgen behandelten Auf- 
gaben mit nur einer Gleichung nicht nur einfache Lösungen 
ergibt, sondern auch die beim Entwerfen besonders angenehme 
zeichnerische Behandelung gestattet. Weiter leitet Herzka 
einfache Beziehungen auch für den Fall ab, dafs man statt 
der vierten anzunehmenden Gröfse bestimmte Verhältnisse der 


*) Organ 1915, S. 258. 
**) Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architekten- 
Vereines 1933, 8, 209, 


beiden Halbmesser zu einander vorschreibt. 


Abb. 1. 


QU 


a 
BEN 
C X 


Auch der öfter 
vorkommende Sonderfall, dafs die beiden Berührenden gleiche 


_ Richtung haben, ist von ihm behandelt. 


—— 


Da die Abhandelung von Herzka nicht allgemein be- 
kannt zu sein scheint, möge sein Verfahren hier mit einigen 
Anwendungen vorgeführt werden. 

Für alle zwischen den Punkten O und ©, (Textabb, 2) 


Abb, 2. 


bei gegebenen t,t, und a möglichen Gleich- und Gegen-Bogen 
ergeben sich drei eigentümliche, gleichmittige, Kreise mit den 
Halbmessern 7,, m, und m, von denen m, der geometrische 
Ort aller Berührungspunkte p, der zweite die Einhüllende aller 
in den Berúhrungspunkten p gezogenen Berührenden und der 


wt 


| 


| 
| 
| 
| 
| 


dritte die Einhüllende aller Verbindungslinien der Kreismittel- ` 


Diese Halbmesser haben die Werte: 


d 
dëi === - y NM, = 


2 sin 


punkte ist. 


worin a = t, cot (a: 2), b = t cot (a : 2) und d? = t? +- t,” -+ 
+ tt, cosa ist. 
Für den Mittelpunkt Q der drei gleichmittigen Kreise 


gelten in dem rechtwinkeligen Achsenkreuze des Ursprunges O : 


die Mafse: &=0,5(t—t,) und 7 = 0,5 (a + b). 

Durch Zeichnen findet man den Mittelpunkt im Schnitt- 
punkte der Mittellinien Co und (Cu der Winkel zwischen den 
Berührenden und den Rechtwinkeligen zu diesen in den Bogen- 
enden oder im Schnitte der Winkelhalbierenden Co und dem 
durch C, 0, und O gelegten Kreise. 

Hat man den Korbbogen für ein bestimmtes R zu be- 
stimmen, so zieht man von © die zweite Berúhrende an 7, 
und erhält in dem Schmittpunkte mit der Rechtwinkeligen in 
O, den Mittelpunkt œ, des Kreises r und im Schnittpunkte 
mit dem Kreise m, 


den gemeinsamen Berührungspunkt p. | 


Ebenso kann man zu einem gegebenen r das zugehórende R 
ermitteln. 

Aus der Textabb. 2 kann man nun den Einflufs der Wahl 
von R auf die Art des Bogens erkennen; demnach entsprechen 
den im Winkel OCO, = <% 180 -- a liegenden Berührungs- 
punkten p Gleichbogen, denen aufserhalb OCO, Gegenbogen. 

Zusammenstellung J gibt über die Grenzwerte von R undr 
und die dadurch bedingte Bogenart Aufschlufs. 


Zusammenstellung 1. 


entspricht r Bogen- 


art 


von von 


A | Gleich- 


0 Sëch bogen 


ihe eee 
11 otsina 
= Gegen- 
E J 0 
2 ty sin a e bogen 
Gleich- 
bogen 


+ o d 


a 


(ug =a 


d? Gegen- 


Oi =a (nn f 
Wë | 1219 t sina bogen 


Textabb. 2 sind einzelne kennzeichnende Fälle der 
Bogenarten eingezeichnet; für die beim Entwerfen am häufig- 


In 


‚ sten vorkommenden Gleichbogen gelten die Bedingungen der 
‚ dritten Zeile der Zusammenstellung I, denen zufolge R>d?:2t, 


sina, vec t vot (a: 2) sein muls. 


Abb, 3. 


Die drei Grundkreise bieten ein brauchbares Mittel für das 
Zeichnen aller möglichen Korbbogen bei gegebenen t, t,. « 


und R oder r. Rechnerisch folgt die unbekannte fünfte Gröfse 
aus der Herzkaschen Korbbogen-(leichung: 


a a 
Rr--t Ret —t.rcot  - 
2 2 


Auch wenn die beiden Berührenden gleiche Richtung haben, 
gilt das Verfahren. Ist in Textabb. 3 S der Abstand der 
beiden Berúbrenden, T = 00' und d=00,, so wird der 
Mittelpunkt der drei Grundkreise durch S= T: 2 und „=S:2 
festgelegt und haben die Halbmesser die Sonderwerte 
Ne 2, 

Die oben angeführten Beziehungen für die Art der Bogen 
gelten auch hier. Die Korbbogengleichung lautet nun:. 

Rr-- RS:2 --r8:24+(7°+S):4=0. 

Weiter leitet Herzka für drei bei der Linienführung 
besonders wichtige Fälle einfache Beziehungen und zeichnerische 
Lösungen ab. Der Korbbogen ist auch bestimmt, wenn als 
vierte Bedingung statt eines der Halbmesser eine gewisse Be- 
ziehung der Halbmesser zu einander angenommen wird. 

Aufgabe 1. Gegeben t, t,, « und die Bedingung, dafs 


a =d: 2, m, =S 


R — r ein Kleinstwert wird. 
Der Berührungs- bezw. Brechpunkt p, (Textabb. 4) der 
Abb. 4. 


beiden Kreise (Y, und œ', liegt in dem Schnittpunkte der zur 
Mittellinie Co des Winkels O CO gleich gerichteten Geraden 
durch œ’, mit dem Kreise m,: R, und r, sind danach ab- 
zugreifen: rechnerisch ergeben sie sich unter der Voraussetz- 
ung t  t, mit: 


a a 
R= 7 i 
a . a 
2 sin 2 sin 
2 9 


Die weiteren für die Linienführung erforderlichen Grölsen 
sind: z == te(a:4), z =ntgla:t), x, =R, sin (a:2), 
yi == 2R, sin? (asd) (Textabb. 1). 

Zeichuerisch ist die Aufgabe auch zu lösen. ohne die drei 
Grandkreise einzutragen. Bei gegebenen t und a liegen näm- 
lieh alle dem veränderlichen t, entsprechenden Punkte @', auf 


der geraden Verbindung von O mit dem Punkte. C,, der auf 
der Rechtwinkeligen zu O, C in C in der Entfernung CC, = 
=t:2sinía: 2) von C liegt. Macht man ferner 00, = 00 
und verbindet 6, mit O, so erhält man in der Geraden OB, den 
geometrischen Ort aller Brechpunkte p,. Der Schnittpunkt B, der 
beiden Geraden OC, und Oo, liegt auf der Berdhrenden CO,. 
Ist nun t, gegeben, so errichtet man in U, eine Kechtwinkelige 
und erhält in dem Schnittpunkte mit der Geraden OB, den 
Mittelpunkt vi, des einen Kreises r, ; zieht man eine Gerade 
durch eu", gleichlaufend zur Mittellinie Co, so liefert deren 
Schnittpunkt mit der Geraden OB, den Brechpunkt p, und der 
Schnittpunkt mit der in O errichteten Rechtwinkeligen zu CO 
den Mittelpunkt o des zweiten Kreises H. 

Aufgabe 2. Gegeben: t, t, a und die Bedingung, dafs 
R:r seinen kleinsten Wert erreichen soll. Der Brechpunkt p, 
der beiden gesuchten Korbbogenkreise w, und w', liegt in dem 


Schnittpunkte der Mittellinie Co mit dem Kreise m. Die 
Ausdrücke für die Halbmesser lauten: 
R __d(d + [t— tD u d (d -— [t — t, I) 
7 2t sina 2tsina 
Weitere Gröfsen der Linienführung sind (Textabb. 1): 
t, sin u d + (t —t t+t —d 
ty P=, (Eo NE n) ee ’ 
+ t, cosa 2 a 
2 tg . 
2 
d.t 


a= t+t+d 

Aufgabe 3. Gegeben t, t,, « und die Bedingung, dafs 
l l 
r R 

Die Lösung dieser Aufgabe erfüllt das in der Regel bei 
der Linienführung angestrebte Ziel, den Unterschied der beiden 
Krümmungen zu dem Zwecke möglichst klein zu halten, um 
derart den Übergang im Brechpunkte sanft zu gestalten. Be- 
zeichnet man den Schnittpunkt des durch O, Q, O, und C gehen- 
den Kreises mit der Mittellinie Co’ mit Q,, so liegt der Brech- 
punkt p, in dem Sehnittpunkte von Q Q, mit dem Kreise r. 
Rechnerisch ergeben sich die beiden Halbmesser mit: 


ein Kleinstwert wird. 


d- 
R, = a z a 
u 
2 sin 9 E t, cos e (t — | 
d? 
v; 5 


al, a l 
2 sin 5 E A E LE ul 
Die weiteren grundlegenden Grölsen (Textabb. 1) lauten: 


| a a 
(t—t)+2t, cos . St cos, — (t —t,) 


2 t S 
Ne —--- ——- 9 Vv, = tE ope 
; 5 Y; d 7 
a „Ua » 
Attest) tn 
9 U Xy V3 
te f N A "Se 
du 2° SE 


Es 2 2c f 
(tt 0° --- 4," sin 


Haben die beiden Berührenden gleiche Richtung (Text- 
abb. 5), so bleibt die Lösung dieser Aufgaben die gleiche. 

Aufgabe 4. Für R — r = Kleinstwert wird RR = (S + 
+- KE r, = ST 


Aufgabe 5. Für R:r = Kleinstwert wird R = d (d + 
+ T):28, r,=d.(d — T): 25. 

Aufgabe 6. Für (l:r)— (1: R) = Kleinstwert wird: 
R,=d’:2 (S—T), r, = d’ : 2 (S + T). 

Alle diese Ausdrücke sind zeichnerisch leicht darzustellen. 

Die bisherigen Ableitungen gelten für den Fall, dafs t 


Abb. 6. 


A 
Ord 


el 


ta Ge? 
und t, gleich bezeichnet und `> O sind, dafs die Linie also 
in der Richtung des Pfeiles von A über O, O, nach B verläuft. 
Geht die Linie gemäfs Textabb. 6 von A über O, 0,, € nach D, 


es A 


so gelten ähnliche Beziehungen. Man erhält bei gegebenen 
t, t und a für alle Korbbogen zwischen O und O, wieder 
drei gleichmittige Kreise, deren Mittelpunkt Q, durch die Malse 
Å =(t+>t):2 und y = -(b,--a,):2 festgelegt wird, 
wobei a, = t, tg (a: 2) und b, = ttg (a : 2) ist. 

Die Halbmesser sind: m, = d:2 cos (a: 
—a,):2, 1, =(t+t,):2. 

Q, liegt im Schnittpunkte der Mittellinie (oi mit dem 
durch O, O, und C gelegten Kreise. 

Auch hier zeigt Textabb. 6 den Einfluls der Grófse des 
gegebenen Halbmessers auf die Art des Bogens, Den im 
Winkel a oder in dessen Scheitelwinkel liegenden Brechpunkten p, 
entsprechen Gleichbogen, denen im Anwinkel zu a Gegenbogen. 
Zusammenstellung II gibt hierüber nähern Aufschlufs. 


Zusammenstellung 11. 


R entspricht r 


bis 


von von 


t a D ‘ 
1 Oe 
o aa 


d? 
o S Lo 0 
2 t, Sin a J 


' Gleich- 
1. bogen 


Or 


SA 
Gegen- 
bogen 


d Gleich- 
Ytsina bogen 


— 0 06 =— hb 061-:—a 


+ Ia Ò; (éi Eé 


Der bei Linienführungen häufigste Fall ist der der ersten 
Zeile der Zusammenstellung II. 
Für die Rechnung dient die Gleichung des Korbbogens: 


a a q? 
Rr+t Rtg, +trtg, — a E 
4 eos” a 


ged 


Abb. 7. 


ZL 


Haben die beiden Berührenden gleiche Richtung (Text- 
abb. 7), so gehen die drei Grundkreise in drei durch O laufende 
Gerade über, welche die folgenden Gleichungen haben: 


S 
Gerade 00... yY = ,, .x... Ort aller Brechpunkte, 
l 2ST 
Gerade OM... y = Prg: x... Einhúllende, das heifst 
Richtgerade aller Berührenden im Brechpunkte, 
T2 2 
Gerade ON ...y = -- ogp kee Einhüllende, das heifst 


Richtgerade aller Verbindungen der Kreismittelpunkte. 
Die Gleichung des Korbbogens lautet: 
R + r = (T? 48:28, 
Der für die Führung von Gegenbogen besonders wichtige 
Sonderfall R = r hat folgende Lösung. 
Aufgabe 7. Gegeben: t, —t,, a und die Bedingung 
R = r = R, Nach ersichtlichem Vorgang von Textabb. 6 zieht 
man durch die Mitte q von 00, = d eine Gleichlaufende zur 
Mittellinie Co und erhält im Schnittpunkte mit dem Grund- 
kreise 71", den Brechpunkt des Korbbogens. 

Rechnerisch erhält man als Mafse für die Absteckung des 
Brechpunktes x = m : 2, y = (n--R,): 2, worin gesetzt wurde: 
m = t + t, cos a — rsin a, n = t, sin a + r cos a. 

Die weiteren Grundmafse sind (Textabb. 1) 
= Ro(t+t,) Ro (t + t,) 
“9 Ro + b, —a, b — a 2 Ro 
Textabb. 7 zeigt die Auftragung eines Korbbogens gleicher 
Halbmesser zwischen Berührenden gleicher Richtung. 


— 


Vorstehend sind nur die Ergebnisse nach Herzka angeführt, 
bezüglich der Ableitungen verweisen wir auf dessen Arbeit. 
Dic bisher gelösten Aufgaben gingen von der Annalıme aus, 
dafs t,t,, a und einer der beiden Halbmesser oder eine Be- 


| 
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ziehung der beiden Halbmesser zu einander gegeben seien. 
Die folgenden Lösungen zeigen unter Verwertung der gewonnenen 
Beziehungen die Auftragung von Korbbogen aus anderen Grund- 
rrólsen. 

Aufgabe 8. Gegeben: R, t, a und f (Textabb. 2). 

Man zeichnet von œw aus eine gegen die Richtung + Y 
unter dem Winkel ß:2 geneigte Gerade und erhält in deren 
Schnittpunkte mit der Mittellinie Co den Punkt Q. Die 
Halbmesser der drei Grundkreise sind: m, = 0 Q, m =sQ, 
H,=vVQ. p, ©, und r sind damit gegeben. 

Aufgabe 9. Gegeben: R, t, a und ». 

Durch f =a — y ist diese Aufgabe auf die frühere zu- 
rückgeführt. 

Aufgabe 10. Gegeben: R, t, t, und f. 

Der eine Ort für Q ist die unter dem Winkel f: 2 gegen 
die Richtung + Y von w aus gezogene Gerade, der zweite 
die im Abstande (t— t,):2 zu Y gezogene Gleichlaufende. 
O, liegt im Schnittpunkte des von C mit dem Halbmesser t, 
geschlagenen Kreises mit dem bereits festgelegten Grundkreise 7,. 

Aufgabe 11. Gegeben: t, t,, a und f. 

Man zeichne nach dem oben Gesagten die drei Grund- 


` kreise und erhält w und damit R, indem man den Winkel 


v- w = (90 — 8:2) macht. 

Aufgabe 12. Gegeben: r, t, t, und sei y». 

Von O, aus trägt man œw, und p auf; der eine Ort für Q 
ist nun die Rechtwinkelige auf der Mitte von PO, der zweite 
eine im Abstand (t —t,):2 zu po, gezogene Gleichlaufende. 

Für die rechnerische Behandelung der Aufgaben 8. bis 12. 


- muís man aufser der Gleichung des Korbbogens noch cine Re- 


zichung für 3 und y aufstellen, etwa: 
tg B=m:(R — n). 
Weitere Gleichungen gewinnt man durch Ubertragen des 
Zuges œw, (Y, 0, und C auf die Richtungen X und Y. 


Paket-Rohrposten. 


2r..Jng. H. Schwaighofer, Oherpostinspektor in München. 


Im Anschlusse an frühere*) Mitteilungen sollen hier Paket- ' 


Rohrposten mit Luftbetrieb für Zwecke der Post, der Eisen- 
bahnen und des Grofsgewerbes nach Anlagen in Amerika, wo 
diese Art des Verkehres bislang am häufigsten verwendet ist, 
(mit. zusammen rund 150 km Doppelleitung) besprochen werden: 
ain Schlusse wird eine nene Paket-Hausrohrpost in Schöneberg- 
Berlin beschrieben. 


l. Betrieb der nordamerikanischen Rohrposten für Briefbeutel, 


Im amerikanischen Betriebe von Rohrposten für Briefbeutel 


beträgt die gewährleistete durehschnittliche Fahrgeschwindigkeit ` 


48, die kleinste 30, die grölste 60 ku St! Die Höchstgeschwin- 
digkeit im Postwesen verschiedener amerikanischer Grofßsstädte 
bei elektrischem Stralsenbahnbetriebe wurde als doppelt, bei der 
Rohrpost bis achtmal so grofs ermittelt, als bei Pferdebetrieb **). 


*) Organ 1916, S. 247; Buch des Verfassers: „Rohrpost-Fern- 
anlagen“, Teil HJ, Abschnitt VH. Piloty und Loehle, München. 

**) Die mit den Rohrpostgesellschaften vertragsmabig, je nach 
den Verhältnissen der Luftströmung, festgesetzte durchschnittliche 
Geschwindigkeit von 48 km/St wnrde in jedem Ortnetze erreicht; 


In Amerika schwankt die Zugfolge während der Haupt- 
geschäftzeiten zwischen 5 und 15 Sekunden, so dals stündlich 
mindestens 240 Züge in je einer Richtung verkehren; rechnet. 
man für 150 bis 300 mm weite Rohre während des Haupt- 


bei weit von einander liegenden Punkten erhöht sich die Dauer der 
Fahrt der Büchsen um so mehr, je häufiger sich Behandelungen der 
Briefschaften in Zwischenstellen wiederholen. — Die Zeit der Be- 
förderung ohne Rohrpost betrug in Neuyork: 

vom Zweigpostamte 7 nach dem Hauptpostamte Neuyork . 
vom Hauptpostamte in Neuyork nach dem in Brooklyn 


vom Hauptpostamte Brooklyn nach der Zweigstelle B. 


93 Min. 
2 , 
19 , 
zusammen {9 Min. 
Mit der Rohrpost sind die Zeiten für dieselben Strecken 17 +. 
3 --6==26 Minuten. -- Bei der Rohrpost für Briefbeutel in Neuyork 
wird der gauze Zeitgewinn in der Briefzustellung der Rohrpostbezirke 
auf ungefähr Gu o gegen die Beförderung in Postwagen geschätzt. 
— Zwischen Neuyork und Brooklyn war die Geschwindigkeit der 
Postwagen 6 km St; die der Postwagen der Straßenbahn schwankte 
zwischen 5 und 15 km St; die äußerste der Hochbalmen einschließ- 
lich der Zeit für Botengänge zwischen den Haltestellen und Zweig- 
ämtern war nicht höher als die der Straßenbahnen : die der Rohrpost 
beträgt 30 bis 60 km/St bei ständiger Möglichkeit der Beförderung. 


betriebes die kleinste Belastung der Büchsen zu rund 150, 
die gröfste zu 800 Briefen und Drucksachen bei etwa 2 bis 
20 kg Nutzlast, so beträgt die Leistung während der geschäft- 
reichsten Stunden bei der langsamsten Folge von 15 Sek 
stündlich etwa 36000 Stück mit 480 kg bis 192000 Stück 
mit 4800 kg, die Höchstleistung bei 5 Sek-Folge stündlich 
720 Züge mit je 20 kg Nutzlast oder 14400 kg/St mit un- 
gefabr 576000 Briefen und Drucksachen. Durchschnittlich 
können für jede Linie Zugfolgen von 12 Sek, also 300 Züge 
in der Stunde mit 150 bis 200 oder 400 Briefen oder Druck- 
sachen bei 3 oder 5 kg Büchsenlast, also 50000 bis 60000 
oder 120000 Einzelsendungen mit 1000 oder 1500 kg Gewicht 
in der Stunde gerechnet werden. 

Die jährlichen Einnahmen der Post in Boston, Neuyork mit 
Brooklyn, Philadelphia, Chikago und St. Louis betragen jetzt 
nahezu 250 Millionen A für 10 Milliarden Stück, demnach unge- 
fähr 30°;, der ganzen jährlichen Einnahme der nordamerika- 
nischen Post aus der Beförderung von Briefen und Drucksachen. 
In den genannten Städten werden jährlich 5 Millionen Eilbriefe 
oder 30°/, aller Eilsendungen durch Sonderboten bestellt; 1897 
betrug diese Zahl 1,5 Millionen. Die Zahl der Postsachen 
für den Aufgabeort, der Ortsbriefe, beträgt in diesen Städten 
werktäglich 3 bis 4 Millionen mit ungefähr 60 Millionen A 
jährlicher Einnahme. Werktäglich fallen von 30 Millionen ab- 
gehenden und ankommenden Sendungen in jenen sechs Städten 
16 Millionen oder über 50°/, (mit Schwankungen von 30 bis 
80%, beim Abgange, von 40 bis 50°/, beim Eingange) der 
Rohrpost zu. Die auf das Gewicht bezogenen Verhältniszahlen 
sind kleiner, nämlich 15 bis 35°/,, weil Waren und Zeitungen 
seltener mit der Rohrpost befördert werden. 


IL Technische Einzelheiten der amerikanischen Robrpost für Pakete 
und Briefbeutel. 
II. A) Linienführung. 

Die unterirdischen Anlagen der Rohrpost für Briefbeutel 
und Pakete haben grundsätzlich Kreislauf-Anordnung, meist mit 
Strahl-Doppelsträngen. Die Linien sind teils Durchgangsver- 
bindungen zwischen den Bahnhöfen und dem Hauptpostamte, 
teils Nebenleitungen zum Anschlusse von Zweigstellen an die 
Hauptstellen. Für die wichtigeren Linien sind bei Verschieden- 
heiten im Netze stets die grófsten Fahrrohrdurchmesser vor- 
gesehen. Die über 5 km langen Linien werden mit zwischen- 
geschalteten Kraftstellen betrieben. Die Länge der Linien steigt 
bis 16 km mit 10 Zwischenstellen (in Neuyork). In Verbindung 
mit den dem allgemeinen Postbetriebe dienenden Linien sind auch 
einige Einzelanschlüsse für grolse (reschäfthäuser hergestellt. 


II, B) Fahrkanäle. 

Die Leitungen der amerikanischen Rohrposten für Pakete 
bestehen aus flufseisernen oder aus gebohrten gulseisernen 
Flanschenrohren von 150 bis 300 mm Weite mit Schrauben- 
verbindung. Nachdem sich 20 mm weite Rohre für Briefe 
und für die in Betracht kommenden Zeitungen und Kleinpakete 
als ausreichend erwiesen haben, sind nur auf einigen Linien 
250 mm und 300 mm weite Rohre ähnlicher Bauart in Be- 
nutzung. 150 mm weite Rohre sind in Philadelphia nur bei 


Beginn des Rohrpostbetriebes verwendet. Für Verbindungen 
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIV Band. 


1. Heft. 
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(zwischen je zwei Rohrpostämtern) durch Doppelrolre beträgt der 
Rohrabstand 1 bis 3m; die Tiefe unter dem Pflaster schwankt 
zwischen 1 und 5m. Vereinzelt sind die Rohre der Luftpost 
frei in Stralsentunneln verlegt. Nur die Stränge für Büchsen 
mit Laufrollen haben Längsrillen, sonst sind sie innen glatt 
und geben nur geringe Fahrt-Reibung. Für Bogen, deren 
kleinster Halbmesser 2,5 m beträgt — man rechnet auf 1 mm 
Rohrdurchmesser meist 10 bis 15 mm Bogenhalbmesser —, dienten 
früher nahtlose Messing-Kniestücke, die zum Teil durch Um- 
mauerung geschützt wurden; neuerdings werden gulseiserne 
Bogen verwendet. Für die 150, 200, 250 und 300 mm weiten 
Fahrrohre wurden 1900 bei den meisten amerikanischen Paket- 
rohrposten 10, 15 und 25 -& bezahlt. Die Luftspannung ist 
im Vergleiche zu der im Depeschendienste des Fernverkehres 
gebräuchlichen gering, nämlich + 0,25 bis 0,67 at Betriebsdruck. 


II. C) Fahrzeuge. 


Die Fahrzeuge sind Gleit- oder Roll-Kolbenbúchsen; in 
der Regel sind sie aus verzinktem Stahle mit gelöteten Fugen. 
Die Gleitbüchsen sind wesentlich leichter, als die mit Lauf- 
rollen ausgerüsteten; sie wiegen leer je nach Durchmesser und 
Länge 5 bis 30 kg, bei 200 mm-Rohren im Mittel 5 bis 10 kg 
für die neueren Bauarten, bei 500 mm weiten Leitungen 
mindestens 20 kg. 

Wegen des von der Prefsluft mitgerissenen Oles und 
Niederschlagwassers müssen alle Büchsen nässedicht, dabei 
leicht zu öffnen und zu schliefsen sein. Die Bauart mufs auch 
das Einbringen in die Rohre vor Herstellung des Verschlusses 
hindern und das Verriegeln darf nicht möglich sein, solange 
der Büchsendeckel nicht fest aufliegt. Der Verschluls der 
Büchsen muís während der Fahrt sicher bleiben. Die Büchsen 
wirken wie lose eingepalste Kolben, die unter einer Büchsen- 
beförderungs-Spannung entsprechend 100 bis 300 mm Wasser- 
säule in 5 bis 15 sek Abstand durch die Rohre laufen. Die 
an den Gleitbüchsen nahe ihren Enden anzubringenden Ringe 
aus Gummi oder Segeltuch von 1,5 bis 2 cm Stärke sollen der 
Reibung wegen nicht zu dicht an den Wandungen liegen, ihre 
zulässige Abnutzung ist höchstens 4 mm. Gleitbüchsen für 150 
bis 300 mm weite Rohre sind gegenwärtig in folgenden Ab- 
messungen am meisten gebräuchlich: aulsen 40 bis 80, innen 
30 bis 70cm lang, ferner solche aufsen 130 bis 280, innen 
100 bis 250 mm weit, sie haben also 2,5 bis 301 Nutzinhalt; 
für 200 mm weite Rohre sind 75 cm lange Büchsen mit 10] 


"Nutzinhalt, 180 mm äufserer, 150 mm innerer Weite und 60 cm 


innerer Länge gebräuchlich. Büchsen von 1001 sind versuchs- 
weise für 500 mm weite Rohre eingeführt, sie sind aufsen 85, 
innen 70cm lang, aufsen 47, innen 43cm weit. Um die 
Luftpost fähig zum Wettbewerbe mit elektrischen Rohrposten 
und führerlosen Untergrundbahnen zu halten, sind Büchsen für 
500 mm weite Rohre probeweise bis 150 cm aufsen und 130 cm 
innen mit 1901 Nutzraum hergestellt worden. 

Die Wandstärke der Büchsen ist allgemein 1 bis 2 mm, 
der äulsere Durchmesser wird 2 bis 5 cm kleiner gewählt als 
die Rohrweite. Der in eine Spitze auslaufende Hebel des 
Verschlusses des Deckels ragt, wenn unversperrt, über dessen 


Kante hinaus, so dafs die Büchse dann nicht in das Rohr pafst. 
1917. 9 
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Eine Feder auf der innern Fläche des Deckels verhindert | wird entweder ganz- oder halb-selbsttátig oder von Hand be- 


aufserdem, das der Verschlufshebel in seine Fahrstellung zu 
bringen ist, bevor der Deckel fest auf seinem Auflager sitzt. 
Die Angeln der Verschlulskappe sind so angeordnet, dafs die 
Mündung der Büchse bei offenem Deckel frei zugänglich ist. 


wirkt; die Bauart ist den grolsen Büchsen angepalst. Bei den 
weit verbreiteten Ausführungen von Batcheller sind die 
Empfänger der Endstellen entweder offen oder geschlossen. Der 
offene Empfänger wird nur bei den fernst liegenden Ämtern 


Der Verschlufshebel wird in seiner Fahrstellung durch eine ¡ benutzt, beispielsweise wenn der Überdruck am Ende weniger 


Schnappfeder gehalten. 
in die Mündung der Büchse soweit versenkt, dafs im Rohre 
niedergeschlagenes Wasser nicht einsickern kann. Eine auf 
dem Deckel drehbar angeordnete Platte mit eingeritzten Zahlen 
dient zur Angabe des Zieles der Büchse, indem jede Nummer 
einem bestimmten Postamte entspricht. 


Das voranfahrende, stets geschlossene Ende der Büchse 
ist aus Stahl geprelst; ein Stolskissen aus Filz, mit einer 
Lederkapsel verstärkt, sichert den Kopf. Statt der Gleitbüchsen 
mit Kopfdeckel sind auch solche mit Seitenöffnung (von 75°/, 
der Länge und 67°;, des Durchmessers der Büchse) in Gebrauch. 

Ältere Büchsen sind noch mit Laufrollen ausgerüstet, 
Die Rollbüchse bildet einen walzenförmigen Stahlwagen mit 
kantigem Gestelle: der Wagen ist 70 bis 120 cm lang und je 
nach der Rohrweite von 15 bis 30 cm innen 10 —25 cm weit. 
Die Büchse wiegt je nach der Bauart 30—80 kg. An jedem 
Ende des Kolbens befinden sich zwei Räder, die in Schienen 
oder Rillen der Fahrrohre laufen; an den Achsen sitzen meist 
flügelförmige Ansätze, mit denen die Büchse luftdicht an das 
Rohr anschlielst. Die seitliche Schiebetür ist 250 bis 750 mm 
lang. Die Lebensdauer der Büchse übersteigt selten zwei 
Jahre; die Beschaffung kostet je nach Bauart und Gröfse 
50 bis 200 A. 


II. D) Geräte. 


Bei den amerikanischen Rohrpostnetzen sind mehrere 
Bauarten der Sender und Empfänger in Betrieb. Verschieden- 
heiten ergaben sich durch den allmäligen Ausbau der An- 
lagen, entsprechend den technischen Fortschritten. Da die 
Auswechselung älterer Bauarten der Kosten wegen nicht immer 
erfolgen konnte, grundsätzliche Abweichungen auch je nach 
der Einschaltung der Geräte an Anfang-, Zwischen- und End- 
Stellen, nach der Weite der Rohre und nach der Verwendung 
von Räder- oder Gleit-Büchsen gegeben sind, ist der heutige 
Bestand ein sehr mannigfacher. Jede Dienststelle besteht aus 
Sender und Empfänger. Die für die ganze Ausstattung einer 
Stelle aufzuwendenden Kosten betragen je nach der Durch- 
bildung für die 150 bis 300 mm weiten Rohre 10000 bis 
15000 A, für weitere Leitungen bis 25000 A. Bei den 
Rohrposten in Boston, Neuyork, Chikago, Philadelphia und 
St. Louis müssen alle Geräte vertragsmälsig mindestens 5 sek- 
Zugfolge ermöglichen, 


Die Gestaltung der von Batcheller, Stoddard, 
Pike, Blood, Clay oder Lamson stammenden Geräte 
entspricht den im Kreislaufbetriebe mit Luftposten enger Rohre 
gebräuchlichen Bauarten. Die Sender und Empfänger haben 
Luftschleusen, durch die die Büchsen in jeder Anschlulsstelle 
ohne Beeinträchtigung der Strömung des Netzes eingeführt oder 
ausgeschaltet werden können. Die Absendung der Büchsen er- 
folgt stets mit der Hand; das Auswerfen aus den Empfängern 


Während der Fahrt ist der Deckel , als 100 mm Wassersáule beträgt. 


Die offenen Halbrohre mit 
Auffängern sind die für Bau und Betrieb einfachsten ; meist 
wird jedoch die ankommende Prelsluft im zweiten Rohre der 
Linie wieder zurück geführt oder von einer Pumpe abgesaugt, 


, wozu die geschlossenen Empfänger dienen*). In den Zwischen- 


ämtern ohne Kraftstellen herrscht ziemlich beträchtlicher Über- 
druck; die von der Sendestelle kommende Luft fliefst an der 
Zwischenstelle vorbei zum Endamte und spannt sich allmälig 
ab. Obwohl der regelmäfsige Überdruck auch hier nicht sehr 
erheblich ist, so würde die beim Öffnen einer Klappe erfolgende 
Ausströmung aus einem 20 cm weiten Rohre doch unangenehme 
Luftwirkungen im Dienstraume verursachen, zumal die Luft meist 
Öl und Wasser enthält. Für Zwischenstellen wurden deshalb 
grundsätzlich geschlossene Anordnungen vorgesehen. Statt der 
Zwischenstellen für Umladen mit der Hand sind neuerdings Anord- 
nungen in Gebrauch, bei denen durch elektrische Einschaltungen 
selbsttätig die gewünschten Durchfahrten bewirkt werden können, 
wenn die Büchsen nichts für die Zwischenstelle enthalten. Die 
dem fraglichen Amte zugehörigen Büchsen werden seitlich aus- 
geworfen, ohne die folgenden, für weitere Ämter bestimmten 
Büchsen zu beeinflussen. Die selbsttätige Vorrichtung der 
Zwischenstelle besteht aus einem Steuerrade mit Stromschliefsern 
für bestimmte Weiten der Büchsen. Der Durchmesser einer 
Scheibe an der Stirn der Büchse, die bei genügender Gröfse 
zwei Anschläge verbindet, bestimmt, in welcher Stelle sie ab- 
gegeben wird; in den übrigen läuft sie durch. Die Anschläge 
bedienen eine Einrichtung, die das Rad um 45° dreht, so die 
Büchse durch eine Schleuse in die Empfangschale abwerfend. 
Eine für Durchfahrt bestimmte Büchse dreht das Rad des 
Zwischenempfängers um 90”, wobei sie durchläuft. Einer dieser 
Umschalter arbeitet beispielsweise im Wall-Street- Amte von 
Neuyork. Die Kosten dieser Schalter sind jedoch so hoch, dafs 
es meist billiger kommt, die Fahrrohre in den Zwischenstellen 
endigen zu lassen, oder in diesen Empfänger mit Doppelan- 
schlüssen für Umladungen von Hand**) zu benutzen. 


II. E) Beseitigen von Störungen. 


Bei der Bedeutung der amerikanischen Luftpostbetriebe 
sind umfassende Mafsregeln zum raschesten Beseitigen der Stör- 
ungen getroffen. In jeder Rohrpostanstalt befinden sich gut 
ausgebildete Bedienstete, die die häufigsten Mängel sofort be- 
seitigen können; zum Eingreifen bei grölseren Störungen sind 


*) An den Endstellen sinkt der Luftdruck bei richtiger Be- 
messung der Pumpen fast auf 1 at, so daß beim Öffuen einer 
Klappe zum Ausladen einer Büchse sich nur sehr geringe Luft- 
spannungen bemerkbar machen. 

**) Da das Ziel jeder Büchse vor ihrer Absendung durch Ein- 
stellen des an ihr befindlichen Zeigers bezeichnet ist, braucht der 
Beamte der Zweigstelle die Büchse nur unverändert in den Sender 
zu stecken, der zu der bezeichneten Stelle führt. Der Zeitverlust 
dabei ist gering. 
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besondere Werkfthrer angestellt. Die empfindlichsten Stérungen 
entstehen durch Steckenbleiben einer Büchse, kenntlich durch 
deren Ausbleiben an der Zielstelle und Steigerung des Luft- 
druckes. Da die Luftpumpen auch für höhere Spannungen 
gebaut sind, wendet man zum Durchtreiben meist allmälige oder 
stolsweise Steigerung des Druckes an. Etwa zwei- bis dreimal 
im Jahre mufs man in jedem Netze einige Rohre zur Beseitigung 
der Störung ausgraben; im Ganzen machen die Mängel in der 
Leitung kaum 5°/, der an den Geräten und Maschinen aus, 
Bei verstopften Rohren muls zunächst die Stelle der einge- 
klemmten Büchse ausfindig gemacht werden. Neben dem Blas- 
verfahren (mit Beobachtung der Rückwellen) stehen Proben 
mit dem Druckmesser zur Verfügung, unter Benutzung der in 
jeder Linie angebrachten Abzweighähne der Prüfschächte. Durch 
Feststellen des Druckes an diesen Pafsstacken und durch Auf- 
tragung von Schaulinien kann das Suchen auf die Strecke zwischen 
zwei Schächten beschränkt werden. Durch Zählen der Dreh- 
ungen der Luftpumpe wird übrigens auch die Luftmenge ge- 
messen, die eine bestimmte Drucksteigerung erzeugt; aus der 
Weite des Rohres kann man dann den ungefähren Abstand 
von der Pumpe zur Fehlerstelle ermitteln. Nachdem diese an- 
nähernd bestimmt ist, wird hier ein für das Losnehmen beson- 
ders geeignetes Rohrstück entfernt: in die Rohrenden werden 
zusammenfügbare Gestänge geschoben, die Büchse wird ange- 
hängt und heraus gezogen oder gestofsen. Auch durch Anschluls 
von Prefsluft-Pumpen oder -Flaschen können die Büchsen weiter 
getrieben werden. Die Post-Beförderung erfolgt in der Zwischen- 
zeit über Umwege oder mit Wagen. 


Il. F) Sicherung der Briefbeutel für besondere Sendungen. 

Eingeschriebene Postsachen werden in besonderen, mit 
Schlössern versehenen Ledersäcken meist in den gewöhnlichen 
Büchsen befördert; die Schlösser an diesen Säcken sind mit 
zuverlässigen Zählvorrichtungen versehen, die sich bei jedem 
Öffnen des Backes verstellen. Wenn daher eine solche Sendung 
von einem Amte aufgegeben wird, kann man an der Ziffer am 
Schlosse erkennen, ob der Sack in den Zwischenstellen geöffnet 
ist. Büchsen mit besonderen Verschlüssen sind selten in Gebrauch. 


II. 6) Verteilung des Bestandes an Büohsen. 

Die Ämter jedes Netzes sind durch Fernsprecher verbunden ; 
nach Malsgabe eines Planes der Verteilung sollen die Dienst- 
stellen zu jeder Stunde eine bestimmte Anzahl von Büchsen 
zur Verfügung erhalten. Auf diese Weise wird vermieden, dafs 


eine Anstalt bei Anhäufung von Briefschaften nicht genügend ' 


Büchsen für die Beförderung hat. Wenn nun bei einem Amte 
mehr Büchsen ein- als abgehen und die Zahl über die vor- 
gesehene steigt, werden leere Büchsen befördert, bis sie in einem 
Amte ankommen, wo ein Minderbestand eingetreten ist. 


II. H) Kraftstellen. 


den Geräten, durch Rohrbräche, Verstopfungen und dergleichen, 
auf geringern Umfang beschränken. 

Die Förderluft wird meist durch Kolbenpumpen erzeugt, 
die für geringen Überdruck gebaut sind. Die Pumpen werden 
mit Kolben- oder Kreisel-Dampfmaschinen, oder elektrischen 
Triebmaschinen gekuppelt; die Leistungen schwanken zwischen 
12 und 200 PS. In Neuyork sind neuerdings Kreiselpumpen 
eingebaut, die sich gut bewährt haben. Die Kraftstellen sind 
für 30 bis 40 km/St Fahrgeschwindigkeit bemessen ; gröfsere 
Geschwindigkeiten haben sich als unzweckmälsig erwiesen, weil 
die erzielten Zeitgewinne durch zu hohe Betriebskosten, wegen 
grolsen Verschleifses der Büchsen und Geräte, überwogen werden. 
Bei den Ämtern mit Kolbenpumpen sind gröfsere Luftspeicher 
erforderlich, als bei Anlagen mit umlaufenden Gebläsen. 


111. Hausrobrpost der »Nordstern«-Versicherungs-Aktiengesellschaft 
in Schöneberg-Berlin. 


Als Beispiel einer dem neuesten Stande deutscher Technik 
entsprechenden Rohrpost für Pakete sei die von Paul Har- 
degen in Berlin für die Versicherungs-Aktiengesellschaft »Nord- 
sterne in Schöneberg- Berlin*) 1914 hergestellte, kurz be- 
schrieben; die Anlage besteht aus 1942 m 150 mm weiten, 
flufseisernen Muffenrohren, 26 über eine Sammelstelle verbun- 
denen Stellen mit 52 Geräten, 9000 m Signalleitungen und 
einer Kraftanlage mit zwei elektrisch betriebenen Gebläsen von 
je 13 bis 15 cbm Luftansaugeleistung, bei 10 PS durchschnitt- 
lichem und 15 PS höchstem Kraftbedarf. Der bei Hausrohr- 
posten gut eingeführte Betrieb mit dauernd strömender Luft war 
wegen des durch den grofsen Durchmesser bedingten Luftver- 
brauches nicht zu benutzen. Als zweckmälsigste Anordnung 
wurde der Wechselbetrieb mit Prefsluft in einem Fahrrohre hin 
und zurück gewählt. Der nutzbare Laderaum der Büchsen für 
die zusammengerollten Aktenbündel wurde mit 120 ><400 mm 
festgelegt; bei dem Rohrdurchmesser von 150 mm bleibt dem- 
nach zwischen dem Mantel der Büchse und der Rohrwandung 
ein Spielraum von 13 mm. Zur Abdichtung im Rohre und zur 
Verminderung der Reibung ist die, leer fast 1,5 kg, voll be- 
laden nahezu 5,5 kg wiegende, Büchse mit zwei Treibringen 
versehen. Aus der Länge, dem Durchmesser und der Gestalt 
der Büchse ergab sich der kleinste Bogenhalbmesser zu 3,0 m. 
Der Bichsenverschlufs besteht aus einer, an der Rüchse be- 
festigten Klappe mit Verriegelung und Sicherung. Der Ver- 
schlufsdeckel trägt den Zeiger zur Empfangstelle. Die Geräte 
sind zum Senden und Empfangen benutzbar. ‚Beim Senden soll 
die Büchse leicht eingeführt und in dem Sender gelagert werden 
können. Die Treibringe haben den Querschnitt gut abzudichten. 
Beim Empfangen wird die von der Büchse verdrängte Vorluft 
im Geräte zum Abströmen gebracht, der Fall der Büchse auf- 
gefangen und so abgebremst, dals kein störendes Geräusch 


‚ entsteht; auch ist Vorsorge getroffen, dafs die Büchse nicht 


Der beste Betrieb ergibt sich bei höchstens 5 km langen ` 
Strecken. Für die Anorduung von Maschinen in möglichst vielen : 


Ämtern spricht trotz des durch solch weit gehende Verteilung be- 


Unterteilung der Kraftanlagen, abgesehen von etwaigen Minder- 
ungen der laufenden Kosten, die Wirkungen von Störungen in 


beschädigt oder gestaucht wird. Entsprechend der Zahl der 
Stellen enthält die im Obergeschosse aufgestellte Hauptstelle 


' 26 Geräte in vier Reihen. Die Stellen wurden mit einer Signal- 
dingten Aufwandes der Umstand, dafs sich bei ausgiebiger Me, 


*) Dinglers Polytechnisches Journal, Berlin 1916, Band 331, 
Heft 7, Kasten; ferner: Rohrpost-Katalog 1916 von P. Hardegen 
in Berlin. 
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einrichtung versehen, die die Besetzung eines Rohres an roter, | sehen. Die Hauptmaschine läuft dauernd, die Hülfsmaschine 


die Ankunft einer Büchse an grüner Lampe wahrnehmen lälst. 
Um durch rechtzeitiges Abstellen der Luft für sparsamen Ver- 
brauch zu sorgen, ist eine selbsttätige, von der eintreffenden 
Büchse bediente Vorrichtung eingebaut, die von einem Strom- 
schliefser durch einen Magnet betätigt wird, der in demselben 
Stromkreise liegt, wie die grün oder rot leuchtende Anzeige- 
lampe. Der Magnet bewegt einen Steuerkolben, der Prefsluft 
unter den Luftschieber treten lafst und diesen an die Abschluls- 
stellung führt. Um den Betrieb auf alle Fälle sicher zu stellen, 
ist aulser der Betriebsmaschine ein Hülfsgebläse derselben Leist- 
ung von 13 bis 15 cbm/min Luft, bei 170 bis 200 Drehungen 
und 1500 mm Wassersáule an mittlerer Luftspannung vorge- 


wird durch einen stromschliefsenden Druckmesser nach Bedarf 


| eingeschaltet. Die Kosten der ganzen Anlage betragen 100000-4, 


davon entfallen rund 30000 «A auf die Fahrrohre, 38000 «A 
auf die Geräte, 12000 -& auf die Maschinen, 20000 Æ auf 
Zubehör, wie Luftrohre, Signale und Büchsen. Die Stromkosten 
betragen bei dem Preise von 16 Pf/KW St für Gleichstrom etwa 
2400 «A im Jahre oder 8 «A für einen Betriebstag. Täglich 
werden rund 900 Büchsen befördert, so dafs für eine Büchse 
im Durchschnitt 5,55 Wst. für 0,88 Pf aufzuwenden sind. Das 
wirtschaftliche Ergebnis gestaltet sich günstiger, wenn die Anlage, 
deren Leistung auf das doppelte gesteigert werden kann, auch 
voll ausgenutzt wird. 


Zur Einführung einer durchgehenden Luftdruckbremse für Giiterziige. 
Anger, Regierungs- und Baurat, Mitglied des Königlichen Eisenbahn-Zentralamtes in Berlin. 


Welch gewaltige Leistungen die deutschen Staatseisen- 
bahnen im Kriege vollbracht haben, und wie grofs ihr Anteil 
an den militärischen und wirtschaftlichen Erfolgen Deutschlands 
in den Kriegsjahren war und noch ist, wird allerseits anerkannt. 
Trotz ihrer gegenüber dem Friedensbetriebe gesteigerten und 
erschwerten Leistungen mit erheblich verringerten Arbeitkräften 
hat die preulsisch-hessische Staatseisenbahn-Verwaltung mitten 
in den Stürmen des gewaltigsten aller Kriege es doch ermög- 
licht, ihre langjährigen und mühevollen Arbeiten zur Durch- 
bildung einer für den Güterzugverkehr geeig- 
neten Bremse nicht nur fortzusetzen, sondern erfolgreich 
zum Abschlusse zu bringen, und dadurch den für die nächsten 
Jahrzehnte vielleicht bedeutungsvollsten Fortschritt zur Er- 
höhung der Leistungsfähigkeit und Sicherheit der Eisenbahnen 
ausführungsreif vorzubereiten. 

Für Personenzüge wird seit langen Jahren eine durch- 
gehende Luftdruckbremse benutzt, mit der alle Bremsen des 
Zuges von einer Stelle aus, nämlich durch den Lokomotivführer 
oder durch Ziehen der Notbremse seitens eines Fahrgastes in 
Wirksamkeit gesetzt werden können, und die auch in Not- 
fällen, z. B. bei Zugtrennungen, selbsttätig wirkt. 


Dagegen werden die Güterzüge, abgesehen von verhältnis- 
mälsig wenigen Eilgüterzügen, in Deutschland und allen anderen 
Ländern Europas bisher durch Handbremsen angehalten. Die 
Zahl der im Zuge vorhandenen Bremser ist nach der Zuglänge, 
der Fahrgeschwindigkeit und den Neigungsverhältnissen zu be- 
messen. Auf ein vom Lokomotivführer gegebenes Pfeifensignal 
ziehen die Bremser durch Drehen einer Handkurbel die Wagen- 
bremsen an. Das rechtzeitige Anhalten des Zuges vor Signalen 
und Fahrthindernissen hängt somit von der Aufmerksamkeit 
und richtigen Tätigkeit einer gréfsern Anzahl von Menschen 
ab, die sich unter einander und mit dem Lokomotivführer nicht 
verständigen können. Bei langen Zügen, ungünstigem Wetter, 
in Tunneln und Schluchten können überdies die Bremser im 
hintern Zugteile die Pfeifensignale nur schwer oder nicht hören, 
namentlich wenn die Türen der Bremserhäuser auf den Güter- 
wagen bei Kälte, Regen oder starkem Winde geschlossen sind. 
Zugtrennungen werden von den Bremsern häufig bei Nacht und 
Nebel nicht oder viel zu spät bemerkt. 

Folgen dieser Umstände sind, dafs die Güterzüge häufig 


erst nach Zurücklegung langer Bremswege zum Stillstande ge- 
bracht werden können, und dafs nur zu oft Störungen im 
Güterzugbetriebe, Beschädigungen der Fahrzeuge und der 
Bahnanlage, auch leider nicht selten Unfälle vorkommen. Aber 
nicht nur eine erhebliche Verringerung der Betriebsicherheit 
bringt der Handbremsbetrieb mit sich, sondern auch eine we- 
sentliche Verzögerung und Erschwerung des Betriebes. Ver- 
zogert wird der Betrieb zunächst dadurch, dafs die Fahr- 
geschwindigkeit der Güterzüge aus Gründen der Betriebsicherheit 
und mit Rücksicht auf die Ersparnis an Bremsern nur gering sein 
kann. Erschwert wird er dadurch, dafs die langsam fahrenden 
Güterzüge lange Zeit brauchen, um eine bestimmte Strecke zu 
durchlaufen, und dafs auf Zwischenbahnhöfen Überholungen 
durch schneller fahrende Personenzüge und Eilgüterzüge er- 
forderlich werden. Hierdurch werden die Leistungsfähigkeit der 
Bahnstrecken und die Ausnutzung der Fahrzeuge sehr ungünstig 
beeinfluíst; in vielen Fällen wird die Anlage besonderer Gleise 
für den Verkehr der Güterzüge erforderlich. Dazu kommt, 
dals beim Güterzugdienste ein grolses Heer von Bremsern ver- 
wendet werden mufs, deren Besoldung hohe Beträge erfordert, 
und deren Dienst schwer und wenig begehrenswert ist. 


Abhülfe für diese Mängel kann nur durch die Einführung 
einer durchgehenden Luftdruckbremse auch für Güter- 
züge geschaffen werden. Durch diese Malsnahme wird somit 
in erster Linie die Betriebsicherheit wesentlich erhöht werden 
bei Verminderung der Unfälle und Beschädigungen; weitere 
Folgen sind die Steigerung der Fahrgeschwindigkeit der Güter- 
züge, die Beschleunigung des Güterverkehres, die bessere Aus- 
nutzung der Lokomotiven, Wagen und Mannschaften, die Ver- 
minderung der Aufstellgleise für Wagen, der Fortfall zahl- 
reicher Zugüberholungen, die zweckmälsigere Gestaltung des Fahr- 
planes und die Erhöhung der Leistungsfähigkeit des vorhandenen 
Balınnetzes. Von grofser Bedeutung ist auch, dafs der Hunderte 
von Millionen erfordernde Bau weiterer Streckengleise um Jahre 
verschoben werden oder ganz unterbleiben kann, und dals eine 
sehr grolse Anzahl von Bremsern für andere Zwecke frei wird, 
was bei dem auch nach Beendigung des Krieges zu erwartenden 
Mangel an Arbeitkräften dringend erforderlich sein wird. 

Schon lange vor Ausbruch des Krieges lag deshalb ein 


' dringendes Bedürfnis für die Einführung einer durchgehenden 
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Güterzugbremse vor; nach Beendigung des Krieges wird ihre ` 


alsbaldige Einführung aber eine unabweisbare Not- 
wendigkeit, wenn die Eisenbahnen den dann an sie herantreten- 
den, erheblich gesteigerten Anforderungen gerecht werden sollen. 


Von der Einführung einer durchgehenden Güterzugbremse 
mulste bisher abgesehen werden, weil eine für europäische Ver- 
bältnisse geeignete Bremsbauart noch nicht vorhanden war. Die 
zur Zeit benutzten Luftdruckbremsen für Personenzüge sind 


nämlich nur für verhältnismälsig kurze Züge bis etwa 60 Achsen ' 


brauchbar, nicht aber für Güterzüge, weil die Bedingungen 
zum gefahrlosen und ruhigen Anhalten von langen, lose ge- 
kuppelten Güterzügen viel schwieriger sind, als bei kurzen 
Personenzügen. Es war deshalb zunächst erforderlich, eine für 
Güterzüge geeignete Bremsbauart zu schaffen und zu erproben. 
Im Jahre 1909 wurden in Bern durch eine »internationale Brems- 
kommission« alle Bedingungen festgestellt, denen eine durch- 
gehende Bremse genügen muls. Die Erfindung und Durchbild- 
ung einer alle diesen Anforderungen erfüllenden Bremse hat 
sich indes als äufserst schwierig erwiesen; zu ihrer Lösung wurden 
langjährige Versuche ausgeführt, die einen ganz aufsergewöhn- 
lich hohen Aufwand an wissenschaftlicher und praktischer 
Arbeit und an Kosten erforderten*). Bei Durchführung dieser 
Versuche haben sich der Verein deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen, besonders die deutschen, österreich- 
ischen und ungarischen Staatseisenbahnen grolse 
Verdienste erworben. Den bedeutendsten Anteil an diesen Ar- 
beiten hat die preufsisch-hessische Staatseisenbahn- 
verwaltung geleistet; ihr blieb es auch vorbehalten, die 
Bauart durchzubilden und zu erproben, die sich als die zur 
Einführung geeignetste erwiesen hat. 

Bei ihren mehr als 12 Jahre beanspruchenden Versuchen 
war die preufsisch-hessische Staatseisenbahnverwaltung zunächst 
bestrebt, die beiden bisher bekannten Bauarten, die Einkammer- 
bremse und die Zweikammerbremse, so durchzubilden, dafs sie 
für lange Güterzüge verwendet werden können. Die Ein- 
kammerbremse (mit einer wirksamen Kammer im Bremszilinder 
unter dem Wagen) wird zur Zeit bei den Personenzügen der 
meisten europäischen Balınen benutzt, und zwar in den Ausführ- 


ungsformen der »Westinghouse«-, »Schleifer«<- und »Knorre- | 


Bremse. 
Kammern im Bremszilinder zusaınmen arbeiten, war vor Ein- 
führung der » Westinghouse«-Bremse auf den deutschen Bahnen 
als »Carpenter«-Bremse in Benutzung. Mit beiden Bauarten 
konnten trotz langer Bemühungen keine voll befriedigenden Er- 
gebnisse für lange Güterzüge erzielt werden. Die Einkammer- 


Die Zweikammerbremse, bei der zwei wirksame | 


Güterzugbremse litt dabei hauptsächlich an den Mängeln, dafs ` 


ihre Wirkung beim Lösen der Bremsen nicht beliebig abgestuft 
werden konnte, und dals die Bremswirkung unter ungünstigen 
Umständen sich allmählich in unzulässiger Weise »erschöpfte«, 
wodurch die Betriebsicherheit besonders bei Fahrten auf langen, 
steilen Gefällen zu sehr verringert wurde. Dagegen wies die 
Zweikammer-Güterzugbremse andere nachteilige Eigenschaften 
auf, namentlich zu lange Bremswege, zu hohen Luftverbrauch 
und schlechtes Zusammenarbeiten mit den vorhandenen Personen- 


*) Organ 1908, S. 311; 1909, S 83, 242, 249, 313: 1910, S. 69: 
1911, S. 12; 1914, S. 52, 237. 


zugbremsen. Bei beiden Arten konnten überdies zwar die leeren 
oder schwach beladenen Wagen, nicht aber die stark beladenen 
Güterwagen mit genügend hohen Kräften abgebremst werden. 

Da mit beiden erwähnten Bauarten für Güterzüge keine 
voll befriedigenden Ergebnisse erreicht werden konnten, muísten 
neue Wege zur Lösung der Frage des Bremsens der Güterzüge 


beschritten werden. Gefunden wurden sie in der 


Einheits-Verbundbremse, 


die von der preulsisch-hessischen Staatsbahnverwaltung zu- 
sammen mit der Knorr-Bremse A.-G. in Berlin in mehr 
als fünfjährigen Versuchen durchgebildet und erprobt wurde. 
Die grundlegende Bauweise der Einheits-Verbundbremse 
wurde vom Geheimen Oberbaurate Kunze angegeben. Den 
Namen »Verbund«-Bremse hat sie erhalten, weil sie eine sehr 
sinnreiche und zweckmäfsige Vereinigung der reinen Ein- und 
Zwei-Kammerbremse unter Vermeidung ihrer Nachteile bildet. 
Als »Einheits«-Verbundbremse wurde sie bezeichnet, weil sie so 
durchgebildet ist, dafs sie in einheitlicher Ausführung nicht 
nur für Güterwagen aller Art, sondern auch für die in Per- 
sonenzügen laufenden zwei- und dreiachsigen Wagen benutzt 
werden kann, wodurch nicht nur eine Vereinheitlichung des 
ganzen Bremswesens unter Beseitigung der verschiedenen jetzt 
gebräuchlichen Bauarten erstrebt, sondern auch eine beliebige 
Mischung dieser Wagenarten in langen Zügen ermöglicht wird. 
Die mit der Einheits-Verbundbremse erzielten Ergebnisse 
befriedigten in jeder Hinsicht. Zahlreiche Versuchfahrten und 
auch die in längerem Dauerbetriebe gewonnenen Erfahrungen 
haben bewiesen, dafs die neue Bremse für Zuglängen bis zu 
150 und 200 Achsen in gleicher Weise für Flachland- und 
Gebirg-Strecken mit langen und steilen Gefällen geeignet ist. 
Auch wurden für voll beladene Züge und bei hohen Fahrge- 
schwindigkeiten bis zu 90 km/st genügend kurze Bremswege 
erreicht; dabei sind der Luftverbrauch mälsig, die Bremswirkung 
auch beim Lösen abstufbar und nicht erschöpfbar und die Hand- 
habung auch auf steilen Gefällen einfach. Alle von der »inter- 
nationalen Bremskommission« für eine durchgehende Güterzug- 
bremse gestellten Bedingungen und verschiedene darüber weit 
hinaus gehende, für den Betrieb sehr wichtige Forderungen 
werden von dieser Bremse erfüllt. Ihre Entwicklung wurde 
während des Krieges so abgeschlossen, dafs sie in ihrer jetzigen 
Ausführungsform in jeder Hinsicht reif für die Einführung ist. 
Genauere Mitteilungen über Bauart und Wirkungsweise der 
Einheits-Verbundbremse sowie über die mit ihr bei Versuchs- 
fahrten und im gewöhnlichen Betriebe gewonnenen Erfahrungen 
müssen besonderen Abhandelungen vorbehalten bleiben. 


Im Mai 1916 wurde die Einheits-Verbundbremse durch 
das Eisenbahn-Zentralamt in Berlin dem für Deutschland ein- 
gesetzten «Deutschen Eisenbahn - Bremsausschusse» mit dem 
Erfolge vorgeführt, dafs dieser einstimmig diese Bauart als die 
allen bisher erprobten überlegene und in jeder Hinsicht zur 
Einführung bei Güterzügen geeignetste bezeichnete. Daraufhin 
haben alle deutschen Staatseisenbahnverwaltungen 
die Einheits-Verbundbremse für den Fall der Einführung einer 
durchgehenden Güterzugbremse als geeignetste Bauart ange- 
nommen. Die Einigung aller deutschen Bahnen über die zu 
wählende Bremsart ist hierdurch erreicht. * 


Die Frage der Einführung einer durchgehenden Güter- 
zugbremse kann aber nicht für Deutschland allein gelöst 
werden, sondern erfordert eine internationale Regelung; 
denn bei dem starken Übergange der Güterwagen über die 
Grenzen der Länder Europas ist es sehr wichtig, dals sich alle 
an diesem Wagenübergange beteiligten Verwaltungen zur An- 
nahme derselben Bremse einigen, damit die übergehenden Wagen 
ohne Schwierigkeit in die Güterzüge der anderen Verwaltungen 
eingestellt werden können. 

Ursprünglich war deshalb geplant, die Einheits-Verbund- 
bremse den Regierungen der meisten Länder Europas vorzu- 
führen und zur Annahme zu empfehlen. In Folge Ausbruches 
des Krieges wurde die Ausführung dieses Planes vertagt. Bei 
der gegenwärtigen Lage ist nicht anzunehmen, dals in abseh- 
barer Zeit gemeinsames Vorgehen mit den Deutschland zur 
Zeit feindlichen Staaten zu erreichen sein wird. Durch Rück- 
sichtnahme auf diese Länder darf indessen die für Deutschland 
dringend nötige Weiterentwickelung des Eisenbahnwesens nicht 
aufgehalten werden. Deshalb haben sich die deutschen Regier- 
ungen entschlossen, in der Güterzugbremsfrage zunächst nur eine 
Einigung mit den verbündeten österreichischen und ungarischen 
Staaten herbeizuführen, deren Bahnen im Vereine mit den 
deutschen Eisenbahnen von überwiegender Bedeutung für den 
mitteleuropäischen Verkehr sind. Wenn die österreichischen, 
ungarischen und deutschen Verwaltungen in dieser wichtigen 
Frage geschlossen vorgehen, so ist zu erwarten, dals sich die 
an diese mächtige Verkehrsgruppe anstolsenden Verwaltungen 
nach und nach gern anschliefsen werden. 


Um eine möglichst baldige Einigung der genannten mittel- 
europäischen Verwaltungen über die zu wählende Güterzugbrems- 
bauart anzubahnen, wurde die Einheits-Verbundbremse den Re- 
gierungen von Österreich-Ungarn unter Beteiligung 
der Regierungen der deutschen Bundesstaaten in der Zeit vom 
23. bis 28. Oktober 1916 vorgeführt. 

Am 23. Oktober fand die Eröffnungsitzung im grolsen 
Saale des Eisenbahn - Zentralamtes in Berlin statt, in der 
Seine Exzellenz der Präsident des Reichs- Eisenbahn -Amtes, 
Wirklicher Geheimer Rat Wackerzapp namens der Regierung 
des Deutschen Reiches und Seine Exzellenz der Ministerial- 
direktor im preufsischen Ministerium der öffentlichen Arbeiten, 
Wirklicher Geheimer Rat Dr.-Ing. €. bh. Wichert im Namen 
der preufsisch -hessischen Staatsbahnverwaltung die Vertreter 
der Österreichischen und Ungarischen Regierungen und der 
deutschen Bundesstaaten begrifste. Daran schlossen sich ein 
Vortrag des Verfassers über die Versuche der preulsisch-hessischen 
Staatseisenbahnverwaltung mit Güterzugbremsen verschiedener 
Art, namentlich über die Einheits-Verbundbremse für Güterzüge, 
sowie geschäftliche Mitteilungen durch den Präsidenten des Eisen- 
bahn-Zentralamtes, Wirklichen Geheimen Oberbaurat Sarre. 

Abends folgten die Teilnehmer an den Beratungen und 
den Versuchsfahrten einer Einladung des Herrn Vizepräsidenten 
des preulsischen Staatsministeriums und Ministers der öffent- 
lichen Arbeiten, Exzellenz Dr. v. Breitenbach zum Essen 
in den Kaiserhof in Berlin. Seine Exzellenz begrülste die Gäste 
mit folgenden in ein begeistert aufgenommenes Hoch auf die in 
schwerer Zeit treu verbündeten Herrscher ausklingenden Worten: 
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«Meine Herren! 


In einer Zeit, in der der Erdball von dem Getöse der 
Waffen erdröhnt und weltgeschichtliche Vorgänge ohnegleichen 
sich vollziehen, in der unsere im Kanıpfe verbundenen Völker 
Schulter an Schulter ein Heldentum von kaum vorstellbarer 
Gröfse vollbringen, da ist es schwer, einen Malsstab für die 
Beurteilung von Dingen zu finden, die nicht unmittelbar in 


. Beziehungen stehen zu den gigantischen Ereignissen, deren Gegen- 


wartzeugen wir sind. Alles tritt zurück vor diesem blutroten 
Strahlenglanze, der doch nur der Widerschein ist gewaltiger, 
nur durch das Schwert zu lösender völkischer Gegensätze und 
heifsen Volksempfindens, das nach Ausgleich ringt. 

Dieses gilt auch für die Würdigung der von Ihnen in 
Ihrer heutigen Tagung behandelten, einer zukunftsvollen Lösung 
zustrebenden Frage. Grofs und bedeutsam steht sie seit einer 
langen Spanne Zeit vor unseren Augen, wert der Arbeit und 
der Erfindergabe unserer führenden Männer auf dem Gebiete 
der Technik des Eisenbahnwesens; bedeutsam nicht nur für 
friedvolle Zeiten, nein auch für die Zeiten der Völkerbrände 
wie uns so handgreiflich vor Augen geführt wird. Aber 
gemessen an dem, worauf das Sinnen und Trachten, das Kämpfen 
und Streben der Völker Österreich- Ungarns, des Deutschen 
Reiches und ihrer Verbündeten allein und ausschliefslich ab- 
zielt — Niederzwingung der Feinde, Sprengung des Ringes neid- 
voller Mächte — ist auch dieses Problem nur ein kleines. 

Und doch, meine Herren, will es mir als ein Ausdruck 
von Kraft, Stärke und Selbstvertrauen erscheinen, dafs eine 
solche Frage mit den den deutschen Eisenbahnen eng ver- 
bundenen und lange befreundeten österreichisch - ungarischen 
Eisenbahnverwaltungen inmitten eines gewaltigen Weltkrieges 
nicht nur verhandelt, sondern, wie ich zuversichtlich hoffe, 
einem gedeihlichen Abschlusse zugeführt wird. 

Noch mehr! In diesem Geschehnis erblicke ich zugleich 
eine Kundgebung der Entschlossenheit der Zentralmächte, Stütz- 
und Ausgangs-Punkt zu bleiben und in noch höherm Malse 
zu werden für jeden Fortschritt unseres Wirtschaftslebens. Ich 
erkenne in ihm die Bestätigung des mich ganz durchdringenden 
Gedankens, dafs unsere durch Blut und Eisen gefestigte Ge- 
meinschaft auch auf dem Gebiete des Verkehrswesens weiter 
ausgebaut und zu vertiefen ist, um in friedvoller Zeit ein 
machtvoller Faktor in der Weltwirtschaft, in dem Weltwirt- 
schaftskampfe zu sein. 


Erfüllt von solchen Auffassungen, begrüfse ich die Herren 
Vertreter der Österreichischen und Ungarischen Regierung, die- 
jenigen des Deutschen Reiches und der Bundesstaaten mit beson- 
derer Freude und dem Wunsche, dafs ihre Verhandelungen, ihre 
Feststellungen das Ziel klarstellen, die Wege ebnen und die 
Ausführungen in erreichbare Nähe rücken mögen. Den Herren 
Vertretern der Österreichischen Regierung unterlasse ich nicht, 
besondern Dank für ihr Erscheinen auszusprechen, das ich um 
so höher bewerte, als sie unmittelbar unter dem furchtbaren 
Eindrucke der Ermordung ihres leitenden Staatsmannes stehen, 
einer Freveltat, die in den verbündeten Staaten die allgemeinste 
und wärmste Teilnahme für ihr Vaterland hervorgerufen hat. 

Die hohen Souveräne der verbündeten Staaten haben den 
Leistungen unserer Eisenbahnen im Weltkriege Allerhöchste 


Anerkennung zu Teil werden lassen und zum Ausdrucke ge- 
bracht, dafs nicht zum kleinsten Teile auf ihren Grundfesten 
sich die militärischen Erfolge aufbauen. 

Mit dieser Tat, die wir jetzt vorbereiten, liefern wir den 
Beweis, dals wir uns solcher Anerkennung dauernd wert er- 
weisen, dals wir in Krieg und Frieden nicht ruben, nicht rasten 
wollen, zum Heil und Segen unserer Völker. 

Zur Bekräftigung dessen, bitte ich Sie, meine Herren, 
mit mir einzustimmen in den Ruf: Die Hohen Souveräne der 
verbündeten Staaten, Hoch! Hoch! Hoch!» 


Bei den am 24. bis 28. Oktober folgenden Versuchs- 
fahrten wurden 150 Achsen starke, teilweise beladene Güter- 
züge mit Einheits-Verbundbremse und 120 Achsen starke ge- 
mischte Züge, bestehend aus zum Teile beladenen Güterwagen 
mit Einheits-Verbundbremse und Personenwagen mit Einkammer- 
Personenzugbremse bisheriger Bauart nebst Steuerventil-Umstell- 
vorrichtung, sowohl auf Flachlandstrecken (Berlin - Güsten) als 
auch auf Gebirgstrecken in Thüringen mit langen. steilen Ge- 
fällen (Oberhof-Suhl, Oberhof- Arnstadt und Neuhaus a. R.- 
Taubenbach - Probstzella, mit Gefällen 1:50 und 1:30) vor- 
geführt. Die ausgeführten zahlreichen Bremsungen der verschie- 


densten Art verliefen zur vollen Zufriedenheit aller Teilnehmer. 


Unter dem Eindrucke der Ergebnisse dieser Versuchsfahrten 
und auf Grund der vom Eisenbalın-Zentralanıte vorgelegten und 
erläuterten umfangreichen Unterlagen haben auch die Vertreter 


der österreichischen und ungarischen Regierungen und Eisen- ` 


bahnverwaltungen die Einheits-Verbundbremse für die zur Zeit 


geeignetste Bauart einer durchgehenden Giterzug-Luftdruck- | 


bremse sowohl vom Standpunkte der Bremstechnik als auch der 


Betriebsicherheit erklärt. Dabei wurde vorausgesetzt, dafs gleich 
günstige Ergebnisse auch bei einigen ergänzenden Versuchsfahrten 
erreicht würden, die möglichst bald auf ungarischen und öster- 
reichischen Bahnstrecken ausgeführt werden sollen. Der preus- 
sische Herr Minister der öffentlichen Arbeiten hat der Ausführ- 
ung dieser ergänzenden Versuche bereits zugestimmt. Da Zweifel 
über ihren guten Verlauf nicht bestehen, darf angenommen 
werden, dafs auch die österreichischen und ungarischen Regier- 
ungen sich bald dem Gutachten ihrer Vertreter anschliefsen und 
die Einheits-Verbundbremse für den Fall der Einführung einer 
durchgehenden Güterzugbremse als geeignetste Bauart annehmen 
werden. Namentlich ist zu hoffen, dafs sich die Regierung 
Österreichs, das zur Zeit im Personenzugbetriebe keine mit 
Prefsluft arbeitende Bremse, sondern eine Sauge-Bremse ver- 
wendet, mit Rücksicht auf den Eisenbahnverkehr der Nachbar- 
länder für den Übergang zur Druckbremse im Güterzugbetriebe 
entschliefsen wird, trotz der erheblichen, für sie mit diesem 


' Wechsel verbundenen Schwierigkeiten. 


Die Bremsvorführungen am 23. bis 28. Oktober 1916 und 
die erwähnten Erklärungen der österreichischen und ungarischen 
Regierungsvertreter zur Güterzug-Bremsfrage bilden zweifellos 
einen Markstein in der Geschichte des Eisenbahn- 


. wesens, weil dadurch ein Fortschritt angebahnt wird, dem 


kein zweiter seit Einführung der durchgehenden Bremsen im 
Personenzugverkehr zur Seite gestellt werden kann. 

Mit berechtigtem Stolze darf Deutschland auf diesen neuen 
grofsen Erfolg blicken, der trotz des Krieges durch rastlose 
Arbeit hinter der Front erreicht wurde. 


Flufseisenbleche für Lokomotivfeuerbüchsen. 
A. D. Busse, Eisenbahndirektor in Kopenhagen. 


Dem Vortrage des Herrn Oberbaurat Kittel*) über eine nicht einmal sehr grofse Verlängerung der Lebensdauer 
. erreichen kann, 


flufseiserne Feuerbüchsen hat der Verfasser aus seinen Er- 
fahrungen das Folgende hinzuzufügen, 
Vor etwa 20 Jahren lag eine äufsere Veranlassung vor, 


der Frage näher zu treten, indem etwa 20 Lokomotiven der 


dänischen Staatsbahnen mit flulseisernen Feuerbüchsen versehen 
wurden. Die ersten Bleche bezog man aus Amerika, die 
späteren von Krupp, die nicht mehr sicher zu ermittelnden 
Festigkeitszahlen waren für letztere in jeder Beziehung günstiger. 
Die geringen Stärken der Bleche entsprachen amerikanischen 
Gepflogenheiten. Im Betriebe hielten einige recht gut und lange, 


| 


andere mulsten früher ausgewechselt werden, wie erfahrungsgemäls ` 


bei kupfernen Feuerbiichsen; die aus Amerika bezogenen Bleche 
dauerten noch kürzer als die deutschen. Die Heizrohre wurden 
durch Anbringung eines 1 mm starken Kupferringes, der an 
jeder Seite etwa 1 mm vor der Blechfläche vorstand, einge- 
walzt und verhielten sich ebenso, wie in kupfernen Rohrwänden. 

Im grofsen Durchschnitte hielten die flulseisernen Feuer- 
büchsen nicht so lange, wie die kupfernen. Man gab den 
Versuch wieder auf, eingedenk des so oft erklärten Umstandes, 
dafs die Kosten einer Feuerbúchse nur sehr geringen Einfluís 
auf die des Betriebes haben, wenn man mit dem bessern Stoffe 


*) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1916, S. 745; 
Organ 1916, S. 409. 


Der Umstand, dafs die eine, kupferne wie eiserne, Feuer- 
büchse früher zu Grunde geht, als die andere unter ganz gleichen 
Bedingungen, erklärt sich nach der Erfahrung des Verfassers 
aus der Behandelung und nur wenig aus dem Stoffe; die Bleche 
werden wahrscheinlich beim Richten und Börteln schon be- 
schädigt, besonders vielleicht die kupfernen, und die Art und 
Weise der Feuerbeschickung und der Speisung während der 
Fahrt hat auch Einfluís. 

Der Richthammer und die Rohrwalze legen den Grund 
zur Zerstörung der Feuerbüchsen. Der Verfasser hat nicht 
nachweisen können, dafs die Chemie des Kupfers und Eisens 
eine Erklärung für die Haltbarkeit der Bleche gibt, möglicher- 
weise ist das aber für die Zerstörung der Flufseisenbleche der 


_ Fall; diese zeigten nämlich auffallende Risse oder Sprünge 


selbst im geraden Bleche und meist in der Nähe des Feuers. 
Das kann zwar von der dort grolsen Hitze herrühren, wahr- 
scheinlich findet aber ein Nachkohlen des Flulseisens statt, 
das die Bleche hart und spröde macht, und deshalb wird sich 
das Eisen wohl nie mit dem Kupfer für Feuerbüchsen messen 
können, doch ist es als Notbehelf brauchbar. 

Die übliche Frage: »warum geht es denn in Amerika« ? 
wird mit anderer Behandelung, mit dem Auswaschen mit heilsem 


Wasser und dergleichen erwidert. Der Verfasser hat aber ent- 
gegen seinen Erwartungen festgestellt, dafs man die Loko- 
motiven drüben weit roher behandelt, als in Europa, und dafs 
heifses Wasser zum Auswaschen nur vereinzelt verwendet wird. 
Das Geheimnis löst sich viel einfacher. Man kocht drüben 
mit Wasser, wie bei uns, die Feuerbüchsen reifsen drüben 
geradeso, wie hier, aber man flickt und verschraubt in einer 


Weise, wie es in Europa kein Maschinentechniker wagen würde. 
Jährlich fliegen ja auch einige Lokomotivkessel in die Luft; 
da heifst es dann, es hätten sich auf unerklärliche Weise Gase 
im Kessel gebildet, oder es wird eine andere geheime Wissen- 
schaft entwickelt, und der Fall als höchst beachtenswert hin- 
gestellt; bei uns kommt er ganz mit Recht vor den Straf- 
richter. 


Nachruf. 


Adolf Ritter von Doppler*) }. 


Am 24. Juli 1916 starb in Kitzbühel, Tirol, der Sektions- ¡ 
erfolgte seine Ernennung zum technischen Referenten der Kom- 


chef Ingenieur Adolf Ritter von Doppler nach langem 
Leiden. Geboren zu Prag am 6. April 
. Professors der Technischen Hochschule und der Universität in 
Wien, Christian Doppler, bezog er, seit 1853 vaterlos, 
nach Ablegung der Reifeprüfung am Schottengymnasium 1856 
die Technische Hochschule in Wien, die er mit vorzüglichem 
Studienerfolge 1861 verliefs, um in den Dienst der Südbahn- 
gesellschaft zu treten. Zunächst bei der Linienlegung und Be- 
arbeitung des Entwurfes der Brennerbahn verwendet, wurde 
er aus Anlafs der hierbei an den Tag gelegten besonderen 
Fähigkeiten mit der Bauführung des die wichtigsten und schwie- 
rigsten Bahn-, Flufs- und Tunnel-Bauten der Linie Innsbruck- 
Bozen in sich schliefsenden Bauloses betraut. 


! 


1840 als Sohn des | 


. vollendete. 


1867 zum Oberingenieur, 1869 zum Inspektor der ungari- ` 


schen Eisenbahnbaudirektion ernannt, war Doppler zunächst 
am Baue der Linie Grofswardein-Klausenburg beteiligt. Später 
leitete er die Vorerhebungen für die Erbauung der Verbin- 
dungsbahn Pest-Ofen nebst der Donaubrücke und wirkte schliefs- 
lich als Vorstand der Sektion für Staatsbahnbauten. 1871 
trat Doppler in die Dienste der Unionbank als General- 
bauunternehmung der etwa 485 km langen ungarischen Nord- 
bahn Debreczin-Sziget und Nebenlinien; er führte diesen mit 
“ bedeutenden Schwierigkeiten verbundenen Bau als Oberingenieur 
bis 1875 durch. Die Mulse während der Zeit geringer Bau- 
tätigkeit bis 1880 benutzte Doppler zu gründlicher Vertief- 
ung in technische Sonderfächer. 1880 übernahm er, deın Rufe 
der österreichischen Regierung folgend, als Inspektor der Direk- 
tion für Staatseisenbahnbauten die Bauleitung der Strecke 
Landeck-Bludenz der Arlbergbahn und damit des Arlbergtunnels, 
die er mit solchem Erfolge durchführte, dafs ihm 1883 das 
Ritterkreuz des Franz-Joseph-Ordens verliehen wurde. Nach 
Vollendung des grofsen Baues 1835 zum Oberbaurate ernannt, 
wurde Doppler zunächst dem Baudirektor der Generaldirek- 
tion der österreichischen Staatsbahnen und 1890 der General- 


l *) Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architekten- 
Vereines 1916, November, Heft 44, S. 838. 


. inspektion der österreichischen Eisenbahnen zugeteilt, wo er 


die Vorentwürfe für die Stadtbahn in Wien bearbeitete. 1893 
mission für die Wiener Verkehrsanlagen und 1896 seine Ein- 
berufung in das neu geschaffene Eisenbahnministerium als 
Sektionsrat. Hier bereitete er als Vorstand des Departements 
für die Angelegenheiten der Eisenbahntrassierung und des 
Eisenbahnumbaues in den Jahren 1896 bis 1901 den Bau von 
etwa 1200 km neuer Linien vor, die er teils durchführte, teils 
1897 wurde er durch die Verleihung des Titels 
und Charakters eines Ministerialrates ausgezeichnet. 

1901 bis 1906 war Doppler Vorstand des Departements 
für die bautechnischen Ausführungen der im Betriebe befindlichen 
Staats- und Privat-Bahnen. Seine Tätigkeit, die 1902 durch 
die Verleihung des Ritterkreuzes des Leopold-Ordens gewürdigt 
wurde, ist unter anderm durch die Einführung der neuen 
Brückenverordnung, die Erneuerung des Oberbaues der öster- 
reichischen Staatsbahnen und die Bearbeitung einer Reihe von 
Entwürfen für den Umbau grolser Bahnhöfe, darunter Linz, Pilsen 
und Salzburg, gekennzeichnet. Im März 1906 zum Sektions- 


chef und Vorstande der Sektion für bautechnische Angelegen- 


| 


heiten ernannt, war Doppler bis zu seinem am 1. Januar 1909 
unter Verleihung des Ritterstandes erfolgten Ubertritte in den 
Ruhestand auf allen Gebieten des Bauwesens für die neuzeit- 
liche Ausgestaltung des ganzen, durch die Verstaatlichung der 
Nordbahn wesentlich erweiterten Staatsbahnnetzes anregend und 
fördernd tätig. 

Die Anerkennung weiter technischer Berufskreise blieb 
diesem unermüdlichen, zielbewulsten und erfolgreichen Wirken 
nicht vorenthalten, sie gelangte unter anderm zum Ausdrucke 
durch Dopplers Wahl in den Preisausschuls des Vereines 
deutscher Eisenbahnverwaltungen, an dessen Arbeiten er im 
technischen Ausschusse von der 74. Sitzung am 15./17. Ok- 
tober 1902 zu Lübeck bis zur 80. Sitzung am 4./6. Mai 1905 
zu Wiesbaden beteiligt war. 

Alle die dem hervorragenden Ingenieur menschlich oder 
dienstlich nahe standen, werden ihm dauernd ein ehrendes An- 


denken bewahren. —k. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Wärmeübertragung von strömendem überhitztem Wasserdampfe an 
Rohrwandungen und von Heizgasen an Wasserdampf. 
(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, Januar 1916, Nr. 2 
und 3, S. 27 und 47. Mit Abbildungen.) 

Die Abhandelung behandelt die Übertragung der Wärme 


| 
| 
| 


von Heizgasen an Dampf als Ergebnis einer vom Vereine 


deutscher Ingenieure und vom bayerischen Dampfkessel-Unter- 
suchungs-Vereine unterstützten Forschungsarbeit. 

Nach einer einführenden Zergliederung der Frage der 
Übertragung und einer geschichtlichen Betrachtung der Ent- 
wickelung unserer darauf bezüglichen Kenntnisse führt sie zu 
folgenden Ergebnissen. 


1. Der Vergleich einer Anzahl der in bisherigen Ver- 
offentlichungen enthaltenen, mit verschiedenartigen Einrichtungen 
durchgeführten Versuche mit Sattdampf zeigt, dafs dieser je 
nach dem Grade der Freiheit von Lutt und der Entfernung 
des Niederschlagwassers sehr verschiedene Fähigkeit des Uber- 
ganges von Wärme haben kann, Unter gewöhnlichen Verhält- 
nissen ist 9500 bis 10000 ein guter Rechenwert. 

2. Eine gröfsere Anzahl von Versuchen, deren Einrichtung 
beschrieben ist, führt für Heilsdampf auf die Beziehung: 
pi y 0.392 WE ) 


a = 3.29 u, ATT 
(9164 q 29017 tw \ st °C qm 


Darin ist a ein nach einer bestimmten Rohrlänge eintretender 


Festwert des Überganges der Wärme in N 
St UC om 
p die Dampfspannung in kg qem, 
w die mittlere Dampfgeschwindigkeit im Rohre in m/sk, 
tw die Wärme der Rohrwand in °C, 
d der Durchmesser des Rohres in m. 
Das Verhältnis der Zahl a‘ an einer beliebigen Stelle des 
Rohres zu a ist « = (I: X).a. 
Darin ist: L die Linge vom Rohranfange bis zum Eintritte 
des Festwertes in m, 
X die Stelle des Rohres, für die oi gesucht wird, 
in m, 
r == 0,156. 
Die Formeln sind aus den Versuchwerten aufgestellt und 
gelten genau innerhalb des Versuchbereiches bis 9 at, 15 m 


Geschwindigkeit und 300° C, darüber hinaus angenähert. 
Schaulinien erläutern diese Rechnungen für einen beliebigen 
Durchmesser, deren Gang für einen Fall angegeben wird. 

Zur Erhöhung der Zahlen des Austausches der Wärme 
können nach den Ergebnissen der Untersuchung die folgenden 
Angaben (dienen. 

Auf der Seite des geringern Überganges soll die Ge- 
schwindigkeit hoch gemacht. also etwa enge Teilung der Über- 
hitzerschlangen verwendet werden. Ferner soll besonders der 
Stoff schwachen Uberganges möglichst oft neu durehgemischt 
werden, 


Da die Zahlen des Uberganges im vordern Teile der 
Leitungen am grölsten sind, ist es vorteilhaft, statt weniger 
langer und weiter Rohrgleder viele kurze und enge anzuwenden. 

Wo die Übertragung beträchtlich ist, müssen Verunreinie- 
ungen und Niederschlagwasser möglichst leicht entfernt werden 
können. Im Niederschlaggefälse sei der Dampf möglichst luft- 


frei, der Abfluls leicht. Die mitgerissene Menge an Wasser 


: im Überhitzer sei gering. 


Eine rauhe Rohrfläche ist im Allgemeinen wirksamer, als 
eine glatte. eine Oberfläche durch 
Rippen zu vergrölsern, so hat das nur Sinn an der Seite der 
Wand, die den kleinern «-Wert hat. 
in die Richtung des Stromes fallen. 


Wenn es möglich ist, 


Die Rippenflächen müssen 
Hoher Druck befördert. hohe Wärme verkleinert bei sonst 


gleichen Bedingungen den Übergang, erhöht aber den Anteil 
der Strahlung an der zu úbertragenden Warmemenge. A. Z. 


Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Tunnel-Bohrwagen. 


(S. P. Brown, Engineering Record 1916 I, Bd. 73, Heft 2, 8. Januar, 
S. 38, Mit Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 11 auf Tafel 2. 


Beim Vortriebe des Mount Royal-Tunnels*) der kanadischen 
Nordbahn in Montreal wurden zwei Arten von Bohrwagen ver- 
wendet. Der eine (Abb. 5 bis Taf. 2) befirderte die 
Bohrer in und aus dem Stollen und schob sie nach Abfeuern 
der Schüsse in vollständiger Aufstellung auf dem wagerechten 
Bohrbalken mit einem langen einstellbaren Kragbaume über den 
Schutterhaufen nach der Arbeittläche vor, wobei Bohrer und 
Hfaupt-Prefsluftschlauch nicht vom Verteiler getrennt wurden. 
Die eiuzige beim Aufstellen herzustellende Verbindung war die 
des Hauptschlauches mit den Speiserohren im Tunnel. Dieser 
Wagen liefs Bohrer, Bohrbalken und Kragbaum im Stollen und 
wurde zurückgezogen, um für in gewöhnlicher Weise erfolgendes 
Schuttern Platz zu machen. 


m 


l. 


Der andere Bohrwagen (Abb. 8 
bis 11, Taf. 2) wurde bei beträchtlicher Aushubmenge zur 
Beschleunigung des Schutterns verwendet. Er hatte aufser den 
Einrichtungen des einfachen Bohrwagens mit hinzugefügtem 
vollständigen mechanischen Betriebe zum Vorschieben und Ein- 
stellen des 
vorrichtung, 
des Bohrens 


nach hinten 


eine mechanische Schutter- 
die den Schutter aus dem Stollen durch den während 
und Schutterus im Stollen bleibenden Bohrwagen 
stehenden Wagen befórderte. B—s. 


Bohrbalkens auch 


*) Organ 1914, S. 14. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIV. Band. 


1. Hef.. 


Fufsgängertunnel in Triebsand in Oneida, Neuyork. 


(C. V. Chamberlin, Railway Age Gazette 1916 1, Bd. 60, 
Heft 16, 21. April, S. 900. Mit Abbildung.) 


Hierzu Zeichnung Abb. 14 auf Tafel 4. 

Abb. 14, Taf. 4 zeigt den aus bewehrtem Grobmörtel be- 
stehenden Fulsgängertunnel unter den vier Hauptgleisen der 
Neuyork-Zentral-Bahn in der James-Stralse in Oneida, Neuvork. 
Die Pfahlreihen der Abstützung wurden in 4,27 m Teilung ein- 
gerammt, so dals zwischen ihnen und den Tunnelmauern eben 
Raum hlieb. 
wurde eine Verkleidung aus 5 cm dicken Hemlockbohlen an- 


genug für Verkleidung und Verband Zuerst 
gewendet, die erste Querverbandreihe tief genug gelegt, wn 
die Bohlwege zu tragen, auf denen der Aushub ausgefahren 
wurde. In 2,5 m Tiefe wurden Sand und Wasser angetroffen. 
unter einer weitern, ungefähr 3 m unter Schienenunterkante 
durchschnittenen Klaischicht lag Triebsand. In 3.35 m Tiefe 
mulste vor der Ausschachtung stählerne Verkleidung eingetrieben 
werden, Längen von 1,22 m wurden von Hand eingetrieben. 
Das Wasser wurde zuerst mit zwei Handpumpen bewältigt. 
später eine kleine, durch Triebmaschine getriebene Schleuder- 
pumpe aufgestellt; nach Kintreiben der stählernen Verkleidung 
wurde das Wasser durch die Mitte nach einer Seite abgeführt. 
Die Pfählung bestand aus 15><25 em starken Pfosten in un- 
gefähr 3 m Teilung, unten gegen den Mörtelboden, oben durch 
15><25 em starke Steifen abgesteift. Eine äufsere Backstein- 
Schutzschicht und Dichtung wurden vor Herstellung der Grob- 
mörtelmauern angebracht. Die Schalung wurde gegen die 


Pfosten gebaut, die Backsteine gegen die Schalung gelegt und 
1917. 3 


durch Nägel gehalten. Gründung und Seiten erhielten fünf- 
fache Dichtung. Durch Freilassen eines geringen Raumes zwischen 
Gründung und Stützpfählen wurde das Wasser leicht längs 
den Seiten nach den Pumpen geführt und die Sohle für die 
Dichtung trocken gehalten. Unter den Enden der 305 mm 
hohen T- Träger der Decke wurden 152><152 mm grolse 


"LEisen mit dem Stege wagerecht in die Mitte der Grob- 
mörtelmauern eingebettet, der Grobmörtel 4 cm von der Innen- 
kante des Lizens nach der Vorderfläche der Mauer ab- 


Maschinen und Wagen. 


261.11.T.f. S-Lokomotive der Union-Pacific-Bahn. 


(Railway Age Gazette 1915, April, Band 58, Nr. 15, Seite 781. 
Mit Lichtbild.) 


25 Lokomotiven dieser Bauart wurden von der 
Locomotive Corporation« geliefert. Das 
der Züge und der zunehmende Umfang der Postsendungen 
erforderten eine stärkere, als die vor einigen Jahren beschaffte 
Lokomotive gleicher Bauart. Der Durchmesser der Zilinder 
wurde von 559 auf 635 mm vergrölsert, die Stelle der 
nicht überhöhten Feuerkiste trat eine überhöhte, der äulsere 
Durchmesser des Kessels stieg von 1778 auf 1880 mm, die 
Länge der Heizrohre um 710 mm, die Heizfläche um 143,34 qm. 
Die Erhöhung des Betriebgewichtes um 23,7°/, ergab 29%, 
mehr Zugkraft. 

Die Lokomotiven wurden auf der Hauptlinie Omaha, 
Nebraska, -Ogden, Utah, mit mehreren Steigungen von 7 °/,, 
in Dienst gestellt. Bei der Beförderung von 6 bis 8 schweren 
Wagen mit 66 km/St wird die Fahrzeit bequem eingehalten. In 
einem Falle wurde die 468,2 km lange Strecke von North Platte, 
Nebraska. bis Omaha mit 6 Halten in 4st und 50 min durch- 
fahren. 

Die Lokomotive ist mit einem Überhitzer nach Schmidt, 
die Feuerbüchse mit einer Feuerbrücke ausgerüstet. Die 
Dampfverteilung erfolgt durch Kolbenschieber und Walschaert- 
Steuerung, Kraftumsteuerung wurde vorgesehen. 

Eine grofse Zahl von Teilen dieser Lokomotive kann gegen 
die gleichartigen der 1 D 1 -Lokomotive ausgewechselt werden. 

Die Hauptverhiltnisse sind: 


an 


Zilinderdurchmesser d 635 mm 
Kolbenhub h E 711 » 
Kesselúberdruck p . 14,06 at 
Kesseldurchmesser, aufsen vorn . 1880 mm 
Feuerbiichse, Lange . . 8064 » 

» , Weite . . . « 2134 » 
Heizrohre, Anzahl 210 und 32 
Heizrohre, Durchmesser aufsen 57 und 140 mm 

»  , Lange. . 6706 » 
Heizfläche der Feuerbüchse 21,83 qm 

» » Heizrohre 346,61 » 

des Überhitzers . 75,71 » 

» im Ganzen H 444,15 » 
RostlHäche R . 6,54 » 


Durchmesser der Triebräder D o. . 6 1956 mm 
Laufrader, vorn 838, hinten 1043 » 


P > 

» s Tenderräder 838 » 
Triebachslast G, E 74,16 t 
Botriebgewicht der Lokomotive G 124.06 » 

» des Tenders 175,52 » 
Wasservorrat 34,07 cbm 
Kohlenvorrat d 12,7 t 
Fester Achsstand . . 4064 mm 
(ranzer » a Te e 10871 » 

» » mit Tender. 21419 » 


»Lima ` 
wachsende Gewicht . 


geschrágt. Der Bau wurde durch die Eisenbahnverwaltung 
unter Leitung von E. L. Jenkins ausgeführt. 
B—s. 
m)? 
' Zugkraft Z = 0,75 p Se 2 = 15415 kg 
Verhältnis H:R = 67,9 
» H:G, = 6,0 qm/t 
» HG = 3,58 » 
» LH := 34,7 kg/qm 
» 7,:G, = 207,9 kgit 
» Li 124,3 » 
—k. 


nes nes mon 
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Fahrzeuge der Eskdale-Bahn lo England mit 38 em Spur. 


(Schweizerische Bauzeitung 1916 JI. Bd. 68, Heft 6, 5. August, 
S. 63. Mit Abbildungen.) 


Die 11,4km lange, ursprünglich mit 87 cm Spur für 
Erzförderung nach der Küste gebaute Eskdale- Bahn wurde 
nach Einstellung des Bergwerkbetriebes als Ortbahn mit 38 cm 
Spur umgebaut und als solche vor Kurzem eröffnet. Die 
steilste Neigung ist 30°/,,.. Für die Förderung von Fahr- 
gastzügen dient gegenwärtig eine 2B1-Lokomotive mit rund 
7 qm Heizfläche, 4150 mm Länge zwischen den Stofsflächen 
und 2,3 t Betriebgewicht. Für schwerere Fahrgastzüge ist die 
2 C1-Lokomotive der Staughton- Manor-Bahn in Aussicht ge- 
nommen. Sie hat folgende Hauptabmessungen : 


Länge des Rahmens 3310 mm 
Länge mit Tender zwischen den Stofstlächen 5500 « 
Ganzer Achsstand 2580 « 
Fester Achsstand 1115 e 
Triebraddurchmesser D 505 « 
Zilinderdurchmesser d lll e 
Kolbenhub h . 7 180 « 
Heizfläche H . rund 8,5 qm 
Rostflache R 0,23 « 
Kesselüberdruck p S d 9,1 at 
Betriebgewicht mit Tender . 3,1t 
(dm)? h 

Zugkraft Z = 0,6 p D = 240 kg 
Verhältnis H:R = 37: 

« A H= 28,2 kg/yın 


Diese Lokomotive kann auf ceci Strecke ein 
Zuggewicht von 17t mit 22,5 km/St schleppen und erreicht 
57 km/St Höchstgeschwindigkeit. Sie kann leicht Bogen von 
7.5 m Halbmesser befahren. Für die Förderung von Güter- 
zügen dient eine B-Lokomotive. Die offenen Fahrgastwagen 
haben bei 2,5 m Kastenlänge 8, die geschlossenen bei 5,6 m 
Länge und 1,2t Leergewicht 16 Sitzplätze. B—s. 


Schraubenpumpe. 

(Zentralblatt der Bauverwaltung, Juli 1916, Nr. 59, S, 404; 
Engineering Record, Januar 1916. Beide Quellen mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 2 his 4 auf Tafel 2. 

Bei den Anlagen zur Entwässerung von Neu-Orleaus in 
Nordamerika sind neuartige Schraubenpumpen nach A. B. Wood 
in Betrieb genommen, die sich durch hohen Wirkungsgrad 
bei niedrigen Fórderhóhen auszeichnen. Die Pumpen leisten 


15,6 m 3/s und werden nach Abb. 2, Taf. 2 unmittelbar je 
von einer elektrischen Triebmaschine von 600 PS angetrieben. 
In den obern Teil des Pumpengehäuses ist von der Saugseite 
aus mit Stopfbüchse eine wagerechte Triebwelle geführt, auf 
der eine Schraube von 3,6 m Durchmesser sitzt. Das Endlager 
der Welle liegt in einer wasserdichten, kegelfórmig zugespitzten, 
von oben durch ein Mannloch zugänglichen Kammer. An den 
wagerecht liegenden Oberteil des Pumpengehäuses sind unter 
35% beiderseitig die Saug- und Druck-Stutzen angeschlossen, 
die sich nach unten auf 4.5 m Durchmesser erweitern. Die 
im Herhste 1915 ausgeführten Versuche haben nach Abb. 3, 
Taf. 2 bei Förderhöhen von 1.5 bis 2,5 m eine nahezu unver- 
anderliche Wirkung von 76°/, ergeben. Die Umlaufzahl betrug ' 
rund 75 in der Minute. Nach diesen Versuchen nimmt die 
Wirkung der Schraubenpumpe weniger rasch ab, als die der 
Kreiselpuupen (Abb. 4, Taf. 2). Für kleinere Hubhöhen ist dem- 
nach die Ausnutzung bei unveränderter Drehgeschwindigkeit 
hei Schraubenpumpen günstiger, als bei Kreiselpumpen. A. Z. 


Amerikanischer Güterwageh. 
‘Railway Age Gazette, Juni 1916, Nr. 25, S. 1538. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 17 auf Tafel 3. 


Die Pennsylyania-Bahn hat zwei neue (Güterwagen nach 
Abb. 10 bis 17, Taf. 3 für schwere sperrige Güter in Betrieb 
genommen, Sie wiegen je 26,15t und tragen 63,5 t. Die 
beiden zweiachsigen Drehgestelle haben Stahlgulsrahmen. Das 
Gestell ist zwischen den Drehgestellen zu einem dicht über die 
Schienen herabreichenden Troge von 7671 mm Länge und 
2337 mm Breite ausgebildet. Die äufseren Langträger des 
Rahmens sind gleichzeitig Seitenwände des Troges und nach 
innen geneigt. Sie sind als Blechträger aus einem dreiteiligen 
Stegbleche mit einem Nach liegenden | |-Eisen als Obergurt 
und beiderseits aufgenieteten Bändern als Untergurt gebaut. 
Das die Tragwand bildende Mittelstúck des Stegbleches ist 
unten zur Aufnahme der den Boden tragenden Querver- 
bindungen nach innen abgebogen. Über den Drehgestellen sind 
die Langträger durch kastenformige Querträger aus geprefsten 
Blechwangen mit oberer und unterer Gurtplatte verbunden. Zwei 
mittlere Lángstráger nehmen die Zug- und Stols-Vorrichtung 
auf und bilden mit einer Querverbindung an der Stirnwand 
«des Troges und mit der aus Blech geprelsten Brustschwelle 
den durch Schrägstreben und eine Deckplatte besonders aus- 
vestejften Rahmen für die Endbúlme über dem Drehgestelle. 
Als Belag der Bühne dienen kräftige Fichenbohlen. Die 
(Juertriger am Boden des Troges bestehen aus Y Eisen mit 
abwechselnd! schmalen und breiten Flanschen: sie sind gleich- 
falls mit Fichenbohlen abgedeckt. Im Troge können noch 
3962 mm hohe Stücke innerhalb der Umrilslinie befördert 
werden. Jede Endbühne hat für sich Jland- und Luft-Bremse. 
Der Wagen ist zwischen den Stofsflächen 14,32 m lang. A. Z. 


Nachrichten über Aenderungen im Bestande 


Preufsisch-hessische 
Gestorben: Der Präsident der Eisenbahn-Direktion in Mainz Waldemar Laurv. -—k. 


Amerikanische Wármeschuizwagen. 
(Railway Age Gazette, Februar 1916, Nr. 7, S. 294. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 9 auf Tafel 3. 

Die Atchison, Topeka und Santa Fe-Balın hat 500 neue 
Kühlwagen von 27,24 t Tragfähigkeit und 23,6 t Eigengewicht 
beschafft. Sie haben eiserne, zwischen den Stolsflächen 12,575 m 
lange Untergestelle auf zweiachsigen Drehgestellen und hölzernen 
Kastenaufbau mit zusammenklappbaren Fisbehältern an den 
Stirnwänden. Der Kasten ist innen 11,96m lang, 2,508 m 
breit und 2,21 m hoch. Der Gestellrahmen besteht aus sechs 
hölzernen Langschwellen, die durch je ein eisernes Spannwerk 
versteift sind. Unter den beiden mittleren Langträgern liegen 
eiserne [-Träger zur Aufnahme und Übertragung der Zug- und 
Stofs-Kräfte. Die eiechenen Brustbohlen sind mit den Lang- 
trágern durch Zapfen und Schrauben verbunden. Die Quer- 
träger der Dreligestelle sind zwischen die eisernen Mittelträger 
mit kräftigen Gurtplatten eingebaut, in ähnlicher Weise sind 
die Querausleger aus Preisblech befestigt, die als Zwischentrager 
für den Kastenboden dienen. Das Kastengerippe besteht aus 
Holzbalken mit eisernen Schuhen. Die äulsere und innere 
Holzschalung der Seitenwände ist 20,5 mm, der Bodenbelag 
41 mm stark. Die Dachschalung ruht auf hölzernen Langträgern, 
die von sechs eisernen und dreizehn hölzernen Spriegeln unter- 
stützt sind. Die eisernen H-Tráger sind an den Enden auf- 
geschnitten und auscinander gespreizt, sie bilden eine besonders 
wirksame Versteifung «des Daches und der Seitenwände. Der 
Dachbelag ist 20,5, die innere Deckenschalung 16 mm stark. 
Die Dachhaut besteht aus Blech. Die in den Raum zwischen 
äulserer und innerer Schalung eingebrachten Dichtplatten gegen 
Wärmedurchgang sind dicht aufeinandergelegt und lassen 
zwischen den Holzwánden je einen Luftspalt frei. Sie können 
so leichter eingebracht werden und halten sich besser, als bei 
loser Schichtung, die je einen Luftraum zwischen den Ee 
Einlagen vorsieht. Die Dichtpappen sind auf beiden Seiten 
in wasserdichtes Papier eingeschlagen. Die oberste Lage ist 
möglichst ohne Stols über die ganzen Wandflächen und die 
Daehfliche durchgeführt. 

An den Enden des Wagens sind auf dem Dache über den 
FEisbehältern je zwei Lüfthauben nach Abb. 9, Taf. 3 vor- 
gesehen, die bei dem häufigen Wärmewechsel während einer 
Fahrt quer durch das nordamerikanische Festland rechtzeitig 
geschlossen werden müssen. Hierzu wird der Bügel A um- 
gelegt, wobei der angelenkte Bügel B den um das Gelenk C 
drehbaren, dicht aufgepalsten Deckel schliefst. Sollen die 
Behälter mit Eis gefüllt werden, so wird die Lüfthaube am 
Handgriffe D um das Gelenk E umgelegt. Die Öffnung der 
Haube ist durch ein Drahtsieb F geschlossen. Die aufgefangene 
Luft wird nach unten in die Einfüllöffnung abgelenkt und 
kann auf dem Boden des Umbuges bei G etwa mitgerissenen 
Schmutz und Wasser abgeben. Die Quelle bringt noch genaue 
Abbildungen der Wasserabläufe im Boden der Eisbehälter, die 
einen ständigen Wasserverschluls der Öffnungen sichern und 
das Schmelzwasser ganz nach aufsen führen. A. Z. 


Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 
Staatseisenbahnen. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Vierräderiges Laufwerk für Hängebahnwagen. 
D. R. P. 272988. Fühles und Schulze in München. 


Um bei vierräderigen Laufwerken (Textabb. 1) die beiden | 
Aufseren Räder g und h streckenweise, etwa in scharfen Bogen ` 


nach oben von der Schiene a abzuheben, greifen die bei d mit dem 
Fahrgestelle c verbundenen Hebel f mit den Enden unter den 


Querkopf m des Bolzens l, der gewöhnlich rechtwinkelig zur | 
Da, wo die äufseren Räder abge- ` 


Bahn steht, f frei lassend. 
hoben werden sollen, biegt man die Schiene lotrecht, 
g und h höher stehen, als i und k. 
schiebt man die gezahnte Querstange o durch eine Anschlag- 
schiene p, 


so dafs 


gckehrten Vorgang an anderer entsprechend ausgestatteter 


Stelle durch Freigeben von f wieder auf die Schiene gesetzt 


werden. G. 


Selbsttätige Signaleinriehtung für Bahnen. 
D.R.P. 294104. 
Gewöhnlich werden die beiden Wickelungen des Schalt- 


Siemens und Halske A. G. in Siemensstadt. 


magneten zum Anstellen der grünen Lampe bei freier Strecke 


von Strom durchflossen, befindet sich eine Achse in der Block- 


strecke, so schlielst sie die eine Wickelung kurz und rot 
erscheint, was also von dem guten Zustande des Schaltmagneten 
abhängt. Das ist ein Ubelstand, der vermieden werden soll, 


Die Erfindung sieht auch einen Schaltmagnet vor, der mit der 
einen Wickelung unmittelbar, mit der andern über die Schienen 


einer stromdichten Blockstrecke an eine Stromquelle an- ` 
geschlossen ist; aber die grüne Lampe wird von diesem Magnet : 
gesteuert, während die rote in den erzeugenden Stromkreis 
der den Strom über die . 


eines Abspanners eingeschaltet ist, 


Schienen zum Schaltmagneten sendet. B—n. 


An derselben Stelle ver- ` 


und verdreht 1 an den Zähnen mit dem Hebel n ` 
um 20°, so dals m auch f sperrt, und bei der weitern Fahrt 
s und h über den Schienen bleiben, bis sie durch den um- 


Abb. 1. Vierräderiges Laufwerk für Hängebahnwagen. 
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Bücherbesprechung gen. 


Otto Mohr zum achizigsten Geburtstage gewidmet von E. Bahr, ' 
G. Barkhausen, F. Bohny, A. Föppl, W. Gehler, 
M. Grübler, F. Kögler, H. Hager, R. Mehmke, 
H. Spangenberg, F. Wittenbauer, 
nisse Otto Mohrs und 140 Textabbildungen. Verlag Wilh. 
Ernst und Sohn, Berlin. 228 Seiten Text. 
Werkes geheftet 8 «A, gebunden 9,5 A. 


Eine ganz besondere Auszeichnung ist dem Geheimen 
Regierungsrat Dr.-3ng. & b. Chr. Otto Mohr, der am 
8. Oktober 1916 in voller geistiger Rüstigkeit seinen 81. Ge- 
burtstag feierte, dadurch zuteil geworden, dals er zum Wirk- 
lichen Geheimrate mit dem Prädikat Exzellenz ernannt 
wurde. Es ist dies eine Auszeichnung, die zum ersten Male 
an einen Vertreter der technischen Wissenschaften unserer 
deutschen Hochschulen verliehen worden ist und sie gewinnt 
dadurch eine über den Einzelfall weit hinaus reichende Be- 
deutung. Die hervorragenden Leistungen der Technik auf 
praktischem und wissenschaftlichem Gebiete haben damit eine 
Anerkennung gefunden, die in 
Befriedigung verzeichnet worden ist. 


Zur Feier des achtzigsten Geburtstages Otto Mohrs, 
des Meisters der technischen Mechanik, hatten 
regung Barkhausens- Hannover 
zusammengetan, um diesen denkwürdigen Tag durch die 
Herausgabe eines wissenschaftlichen Werkes fest- 
zuhalten. Leider konnte eine Reihe von Verehrern und Schülern 


Mohrs sich wegen Ungunst der Zeitverhältnisse nicht, wie sie ` 


gewünscht hatten, an dem Werke beteiligen. Die Namen der 
Mitarbeiter haben in technischen Kreisen einen guten Klang 
und verbürgen einen wertvollen Inhalt der grölstenteiles bis 
jetzt noch nicht veröffentlichten Arbeiten. 


Der Schriftleiter Professor W. Gehler in Dresden schickt | 


den Abhandlungen einen Lebenslauf von Otto Mohr voraus, 
aus dem wir entnehmen, dafs bereits der 25 jährige Ingenieur- 
assistent im Jahre 1860 seine erste bedeutsame Arbeit über 


Mit einem Bild- | 


Preis des 


Von der grolsen geistigen Frische, 
_ wissenschaftlich arbeitet, zeigt die in diesem Jahre erschienene 


den technischen Kreisen mit ` 


- Gebiete der technischen 


Mohrs Arbeiten sind weit über Deutschlands Grenzen hinaus 
sich auf An- 


eine Reihe Fachgenossen ` 


; an dieser Stelle zu weit führen, 


Aufsehen erregte. Nach längerer praktischer Tätigkeit wurde 
Mohr im Alter von 32 Jahren an das Polytechnikum in 
Stuttgart und im Jahre 1873 als Professor nach Dresden be- 
rufen. Dort hat er bis zu seinem 65. Lebensjahre erfolgreich 
als Forscher und Lehrer gewirkt. 

Einen Überblick über die Forschungsgebiete, denen sich 
Mohr besonders widmete, gewährt das Verzeichnis von 43 Arbeiten, 
die in den Jahren 1860 bis 1916 erschienen sind. Erwähnt 
werde hieraus die grundlegende Arbeit: «Beitrag zur Theorie 


| der Holz- und Eisenkonstruktionen» aus dem Jahre 1868, in 
der Mohr zum ersten Male die Anwendung von Einflulslinien 


und die Behandlung der elastischen Linie als Seillinie zeigte. 
mit der Mohr jetzt noch 


«Theorie des statisch unbestimmten Fachwerkes». In der 
klaren und kurzen, den Stoff durchaus beherrschenden Weise 
gibt er hier eine übersichtliche Zusammenstellung und Be- 
gründung der wichtigsten Sätze des Fachwerkes und der Träger- 
lehre. Eine Sammlung seiner wichtigsten Abhandlungen 
enthält das bekannte Werk Mohrs «Abhandlungen aus dem 
Mechanik», zweite Auflage 1914. 


gewürdigt worden, und lassen ihn mit Recht als einen der 
Begründer der neueren technischen Mechanik erscheinen, 

An das Vorwort und den Lebenslauf schlielsen sich elf 
Arbeiten aus dem Gebiete der technischen Mechanik, die ent- 
sprechend Neigung und Beschäftigung der Verfasser teils rein 
theoretischen, teils mehr praktischen Inhalt haben. Es würde 
die einzelnen Arbeiten zu 


besprechen und zu beurteilen. Alle bieten wertvolle An- 


' regungen, wenn auch ihr Inhalt nicht immer wissenschaftlich 


auf der gleichen Höhe steht. Einzelne Arbeiten werden einen 
dauernden wissenschaftlichen Wert behalten. 

Die Anschaffung des Werkes, dessen Ausstattung muster- 
gültig ist, kann allen, denen die theoretischen und praktischen 
Aufgaben der technischen Mechanik am Herzen liegen, aufs 


den kc kontinuierlichen ‚Balken veröffentlichte, die ungewöhnliches | | Wármste werden. ` Ks. 


F ür die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. 
C. - Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck 


D. Dr.-Ing. G. Barkhausen in Hannover. 


von CarlRitter, G.m.b.H. in Wiesbaden. 
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Wedau. Ausfahrt nach Norden 
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Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Abb. I. Die Maschinenanlagen c ¿ 
Abb. 14. Abb. 15. 


Der Maschinenbahnhof. 


Mafistab 1:2140 


Abb. 14 und 15. 


Funkenfänger. 
Maßstab 1:36. 
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Abb. 5 bis 11. Tunnel-Bohrwagen. 
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Abb. 13. Hinteransicht. 


>. Abb: 7. 
Rückansicht. de A A RENTEN ER 


- ES 
Y 


¥ 
d 


mu pp mmm St! 
y 
. 
' 
4 


SELENA 2221711114272 1 4 —— - — 
= PLS LSS VV E eT SOS ISS 


Abb. 11. 
Schnitt A-A. Schnitt B-B. 


Abb. 8 bis 11. 
Bohrwagen mit - Abb. 8. Aufrif. 
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Durchfahrt von Süden nach Norden 
Lokomotivg/eis Ausfah rt 
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Abb. 1 bis 4. 
Die Maschinenanlagen 


des neuen 


Wedau. 


Abb. 3. Netze zur Verteilung von Strom und Wasser. 
Längen 1:10 000. Breiten 1:4000. 
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Abb. 7. 
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Die Schriftleitung hält sich für den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers ` 
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2. Heft. 1917. 1 


5. Januar. 


Fristmäfsige Prüfungen gröfserer Kräne. 


Weber, Regierungs- und Baurat in Osnabrück. 


Nach den Vorschriften der preufsisch-hessischen Staats- 
bahnen über Prüfung der Hebezeuge sind auch die grofsen 
Kräne der Werkstätten zum Heben von Lokomotiven jährlich mit 
dem 1,25fachen der Nutzlast zu prüfen: Hierbei macht die 
Beschaffung der Probelast von beispielsweise 100t bei einem 
Krane für SOt meist grofse Schwierigkeiten. In seltenen 
Fällen wird sich eine entsprechende Beilast an einer zu hebenden 
l.okomotive anbringen lassen, man wird gewöhnlich die ganze 
Probelast aus Eisenbahnschienen, Eisenschrot und dergleichen 


zusammenstellen müssen. Das Anrollen, hebgerechte Stapeln 


und Abrollen dieser Mengen ist umständlich und teuer und ` 


stört, besonders in etwas engen Werkstätten, den Betrieb 
empfindlich. Schliefslich ist das Ergebnis einer Probebelastung : 


-der Kran ist nicht zusammengebrochen« sehr fragwürdig, wie 
schon oft betont wurde. Das wichtigste der Prüfung wird stets 
bleiben müssen: Gewissenhafteste Untersuchung und Instand- 
setzung der ganzen Hebemaschine vor der Probe. 


Es fragt sich: Wie kann man sich besser und billiger 
ein zutreffendes Urteil über den guten Zustand des Hebezeuges 
verschaffen ? 

Die grolsen Kräne, um die es sich hier handelt, sind 
fast durchweg aus neuerer Zeit; sie werden elektrisch betrieben 
und jede ihrer Bewegungen, Kranfahren, Katzeufahren und 
Lastheben, hat ihre besondere Triebmaschine. 


Die Leistung jeder Maschine kann nun einfach mit dem 
Strommesser festgestellt werden, dessen Angaben beim Arbeiten 
des Kranes ohne und mit Last lassen also mit einem Blicke 
den Zustand des betreffenden Kranteiles erkennen, wenn man 
zum Vergleiche Zahlen zur Hand hat, die dem erreichbar 
günstigsten Zustande entsprechen, und zwar: die Güte seines 
baulichen Zustandes zugleich mit einem gewissen Wirkungs- 
grade der Antriebe. Diese Zahlen können aber durch Versuche 
ein für allemal ermittelt werden, die etwa ein Vierteljahr nach 
voller Inbetriebnahme, also nach genügendem Einlaufen, vor- 
genommen werden. Es würde sich empfehlen, sie vertraglich 
vom Hersteller des Kranes gewährleisten zu lassen. 


Auch der Zustand der Kranträger, der Laufbahnen, der 
Hauptträger ist erkennbar. Unzulässige Durchbiegungen, die 
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durch Mängel der Tragstäbe entstehen, werden Zwängungen 
hervorrufen und damit erhöhten Wattverbrauch für die Antriebe. 

Nur das Lastseil, die Gelenkkette, würde bei dieser 
Prüfung nicht mit erfaíst. Da aber das rohe Prüfverfahren 
von Lastketten für dieses Tragglied bereits nicht mehr an- 
gewendet wird, sondern durch das von kurzfristiger Unter- 
suchung am Krane selbst ersetzt ist, kann es wohl keinem 
Bedenken mehr unterliegen, elektrisch betriebene grölsere 
Kräne fristmäfsig nur mit ihrer gröfsten Nutzlast unter genauer 
Feststellung des Leistungsverbrauches der Triebmaschinen ohne 
und mit Last zu prüfen. 

Fraglich erscheint es. ob auch bei der ersten Inbetrieb- 
nahme des Kranes von der Belastung mit Überlast abzusehen 
sel. Der Berechnung des ganzen Kranes wird seitens des 
Herstellers wohl stets die vorgeschriebene Überlast, bei freilich 
hohen Spannungen zu Grunde gelegt, und die hierin liegende 
Sicherheit wird man beizubehalten wünschen. *) 

Der Vorgang bei der Prüfung eines Lokomotivkranes wäre 
dann etwa folgender: | 


1. Der Kran wird in allen Teilen genau untersucht. 


2. Nach Anbringung der Wattmesser werden die einzelnen 
Kranbewegungen ohne Last ausgeführt, die Messer- 
angaben werden aufgeschrieben. 

3. Der Kran wird mit der schwersten zu hebenden 
Lokomotive belastet und wie unter 2. behandelt; die 
erhaltenen Werte werden denen von 2, gegenüber- 
gestellt. 

4. Der Vergleich mit den Höchstwerten ergibt Verhältnis- 


zahlen, die eine vorgeschriebene Höhe haben müssen, 
wenn der Kran als weiter benutzbar erklärt werden soll. 


Es wird empfohlen, bei frist- 
mifsiger Prüfung gröfserer, elektrisch betriebener Kräne von 
Belastung mit Überlast abzuschen, und auf den guten Zustand 
des Hebezeuges aus dem Vergleiche der durch Beobachtung 
der Leistungen der einzelnen Triebmaschinen ohne Last und 
unter Nutzlast mit bestimmten llöchstwerten zu schlielsen. 


*) Auch für die Prüfung von Brücken wird vielfach vorgeschlagen, 
die vorgeschriebene hohe, meist schwer erhältliche Last durch vor- 
handene beliebige Lastmittel bei Feinmessung und Nachrechnen der 
Durchbiegung zu ersetzen. Die Schriftleitung. 


Zusammenfassung. 


1917. 
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Die Maschinenanlagen des neuen Verschiebebahnhofes Wedau. 
E. Borghaus, Regierungs- und Baurat in Duisburg, 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel 5, Abb. 1 bis 6 auf Tafel 6, Abb. 1 bis 9 auf Tafel 7 und Abb. 1 bis 4 auf Tafel $. 
(Fortsetzung von Seite 1.) 


VI. Die Mannschafträume, die Werkstätte und die Ausbesserung der 
Güterwagen (Abb, 4 bis &, Taf. 4 und Abb. 1 bis 5, Taf. 5). 
VI. a) Mannschafträume. 

Die Mannschafträume sind nach Abb. 4 bis 8, Taf. 4 zwischen 
den Lokomotivschuppen beiderseits eines mit Oberlicht versehenen 
Flures angeordnet. Sie bilden für alle Lokomotivbeamten und 
Arbeiter die Stelle für Beginn und Endigung des Dienstes 
und für Ruhe. Die Wasch- und Schrank-Räume für Lokomotiv- 
Mannschaften und Putzer liegen getrennt. Im Raume für die 
Aufsicht über die Schuppen ist eine Fernsprechstelle nach allen 
für den Maschinenbahnhof in Frage kommenden Stellen. Die 
Wascheinrichtungen sind nach der Bauart Lauchhammer 
Tröge mit fliefsendem Wasser und haben Leitung für kaltes 
und warmes Wasser. Das Dach des Verbindungsbaues ist zum 
Schutze gegen Sonnenstrahlen mit einer Zwischendecke und 
Holzzementdeckung versehen. 

Das aufserhalb des Bahnhofes liegende Gebäude für Über- 
nachten hat 25 Zimmer mit 67 Betten, 3 Ruheräume, 3 Wasch- 
räume, 3 Trockenräume, 1 Erfrischungsraum, 1 Wannenbad, 
3 Brausebäder und eine Wohnung für den Verwalter. 


VI. b) Werkstätte (Abb. 9 bis 13, Taf. 4). 

Die Maschinen werden in einer Gruppe angetrieben. Die 
elektrische Triebmaschine steht in der Mitte und treibt mit 
Riemen die darüber liegende Hauptwelle, von der die Arbeit 
nach beiden Seiten auf die Vorgelege übertragen wird. In der 
Schmiede ist ein Hammer nach Beché mit 50 kg Bärgewicht 
Im Dachgeschosse des Anbaues sind die Dienst- 
Neben der Werkstätte liegt das Abort- 
beschäftigten 


aufgestellt. 
kleider untergebracht. 
gebäude für die im Bereiche der Schuppen 
Bediensteten. 

VI. c) Halle zum Ausbessern der Güterwagen. 

Die Halle ist dreigleisig, die Wände und Dachbinder 
bestehen aus Holzfachwerk. In einem einstöckigen Anbaue 
sind die Räume für Schreiner, Anstreicher, für Aushülf- und 
Ausrüstung Tele und das Lager für Werkstattstoffe unter- 
gebracht. In dem Raume für den Schreiner ist eine elektrisch 
betriebene Bandsige aufgestellt. 

Die Beleuchtung der Halle geschieht durch Glühlampen, 
die in drei Gruppen zu je 12 bis 16 geschaltet sind. Je vier 
einer Querreihe sind an einen Dosenschalter angeschlossen und 
können nach dem Verlaufe der Arbeiten auf den betreffenden 
Ständen aus- oder eingeschaltet werden. l 


VII. Die Anlage zum Bekohlen. 


VII. a) Beschreibung der Anlage (Abb. 1 bis 6, Taf. 6 und 
Abb. 1 bis 6, Taf. 7). 


Der Grundgedanke der Anlage beruht auf der Verwendung 
eines elektrisch betriebenen, regelspurigen Greiferkranes für 
die Bekohlung, Stapeln «der Kohlen in Bansen und Taschen, 
Verladen der Asche und Bereiten des Sandes. Der Kran ist 
in seiner neuesten Ausführung in Abb. 1 bis 3, Taf. 6, die Grund- 
form in den für den Entwurf mafsgebenden Stellungen in 


Abb. 4 bis 6, Taf. 6 dargestellt. Seine Einrichtung ist bekannt *) 
jedoch weiter entwickelt, die Tragfähigkeit ist 2,75 t, der Inhalt 
des Greifers 1 t. die Beweglichkeit ist in Bansen mit 2,5 m 
hohen, 4 m von einander entfernten Wänden ausgenutzt, der 


| 
| 
| 


Hub reicht bis 1 m unter S.O, für beide Nachbargleise läfst 


. er die Umgrenzung des lichten Raumes frei. 

Durch zwekmälsige Verteilung des Gewichtes ist es bei 
sicherer Abstützung mit Schraubenwinden**) zwischen den Längs- 
trägern des Unterwagens und den Federbunden gelungen, die 
Triebwerke sehr leistungsfähig auszubilden. 

Die Triebmaschine für 

Heben hat 32,5 PS bei 720 Drehungen in der Minute 


Drehen , 65, ., 955 he ae as S 
Fahren un 959 = a = eg 


Die Geschwindigkeit des Hebens beträgt 36 m/Min. i 
Drehens „ 120, 
Fahrens ` 36 S 

Das Hubwerk ist durch ein be- 

sonderes Vorgelege mit Kuppelung durch 

Bremsband dals der 

Greifer gehoben und gesenkt 


79 MI 99 


29 99 39 


so eingerichtet, 
offene 
werden kann. 

Zur Zuführung des Stromes dienen 
Oberleitung und Kabel. 

Von besonderer Bedeutung für die 
Leistung des Kranes ist die Wahl des 
Greifers, der Kohle und Koks jeden 
Stúckgehaltes fassen kann, und haltbar 
ist. Die neueren Bauarten sind grund- 
sätzlich nach drei Richtungen entwickelt. 

1) Der Greifer holt seitlich weit aus, 
so dals die Schaufeln beim Schlie- 

[sen eine zusammen scharrende, 

nicht blofs in das Gut eindringende 


Bewegung ausführen ***) (Text- 
abb. 1). 
2) Den Schaufeln wird aufserdem 


grofse Schliefskraft gegeben, um 
die eingeklemmten Stücke zu zer- 
kleinern und den Verlust an Kohlen 
durch den Spalt zu verhüten. Die 
Schliefszeit wird möglichst ver- 
kürzt +) (Textabb. 2). 

3) Die Greiferhalften werden als selb- 
ständige, für sich allein das Gut 
haltende Kübel ausgeführt, so dafs 
ein offener Spalt zwischen den Kü- 
beln keinen Verlust an Kohlen 
ergibt ++) (Textabb. 3). 


-*) Organ 1914, S. 57. 

Zei D.R. P. 279968. 

***) Deutsche Maschinenhau-Aktiengesellschaft. 
+) Laudi. 

tt) Pohlig. 
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Das Schliefsen aller Greifer erfolgt durch einen Flaschenzug, 
Rollenblock 
Drehpunkte der Schaufeln sitzt. 

Die Bauart 3) scheidet aus, denn sie ist zu breit und zu 
schwer, um Kohlen aus Eisenbahnwagen greifen zu können. 
Über die Bauarten 1) und 2) sind die Ansichten noch geteilt. 
Gewählt ist der Greifer von Laudi. Er fafst 1,25 cbm, wiegt 
1650 bis 1700 kg und hat sich zum Greifen jeder Art von 
Kohle als sehr leistungsfähig erwiesen. 

Die Anlage zum Bekohlen ist in Abb, 1 


dessen fester im (rreiferkopfe, dessen loser am 


his 6, Taf. 7 


dargestellt. Abb. 1, Taf. 7 zeigt die Anordnung, Abb. 2, 
4 und 5, Taf. 7 sind durch die Schnitte gekennzeichnet, 


Abb. 3, Taf. 7 enthält den Grundrils der Gruben für Unter- 
suchung und Asche, Abb. 6, Taf. den der Anlage für 
Schütten der Kohlen und für Besanden. 

Der Kran arbeitet in der Anlage zum Bekohlen über einer 


Gruppe von drei Gleisen mit 4,5 m Teilung, dem Kran-, Kohlen- 
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wagen- und Lokomotiv-Gleise, in den Bansen jeweilig über zwei 
(leisen mit 9 m Teilung, dem Kran- und Kohlenwagen-Gleise. 
Durch zweckentsprechende kingliederung in den Bahnhof ent- 
steht eine für Betrieb und Wirtschaft sehr vorteilhafte Lösung. 

Die 
die Packwagen in den für diese bestimmten Gleisen ab, fahren 


aus dem Bahnhofe kommenden Lokomotiven setzen 
durch das Gleis a, zur Schlackengrube, werden mit Wasser 
versehen, entschlackt und bekohlt, nehmen unterdes aus dem 
in nächster Nähe liegenden Betricbstofflager Öl, rücken zur 
Besandung vor, werden mit Sand und Gas versehen und fahren 
über die Drehscheibe in den Schuppen. Werden sie nicht 
entschlackt, so gehen sie durch das Gleis a, und fahren nach 
Prüfung über der Grube für Untersuchung und Einnahme von 
Wasser. ohne den Betrieb zu stören und selbst aufgehalten zu 
werden, zur Anlage zum Schütten von Kohlen, um Kohlen zu 


nehmen. 


Die aus dem Schuppen kommenden Lokomotiven fahren 
durch das Ausfahrgleis in den Bahnhof oder zu den Gleisen 
für Packwagen, um ihre Packwagen zu holen. 

Bekohlen der Lokomotiven und Füllen der Anlage zum 
Schütten erfolgen auf dem kürzesten Wege durch unmittelbare 
Uberladung aus den Kohlenwagen, wenn Wagen abgeholt und 
zugestellt werden, aus dem benachbarten Lager. 

Die Asche wird beim Entschlacken in die Grube geworfen 
oder aus der Grube für Ausschlacken herunter gestolsen und, 


nachdem sie gelöscht ist, mit dem Krane auf die mit den 
Kohlenwagen zugestellten Aschewagen geladen. Ebenso wird 


der rohe Sand aus den zugestellten Sandwagen in das Sand- 
lager, der getrocknete auf die Anlage zum Besanden befördert. 

Die Entwickelung der Anlage zum Bekohlen der Breite 
nach ist durch die Grundform des Kranes bestimmt, der Länge 
nach ist die Gröfse der Grube zum Ausschlaeken malsgebend, 
die für eine bei Verkehrstölsen erfahrunggemäls gleichzeitig 
fertig zu machende Anzahl an Lokomotiven, hier acht bis zehn, 
ausreichen mufs, ferner die Länge der Weichenverbindung 
zwischen den Gleisen a, und a,, und die Länge der Anlage zum 
Schütten der Kohlen, die den vorhandenen Bedürfnissen ent- 
sprechend einzurichten, aber durch den Anfang des Bogens im 


Gleise begrenzt ist. 
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Die Anlage zum Besanden wird zweckmäfsig am Jude 
der Anlage zum Schütten der Kohlen, ihr gegenüber am Ende 
des ersten Bansens das Sandlager und die Anlage zum Trocknen 
des Sandes angelegt. 

Die Gruben bestehen aus Grobmórtel, die für Asche ist 
0,5 m tiefer, als die zum Ausschlacken. Sie reicht in der 
Breite bis zum Gleise für Güterwagen, das einerseits auf der 
Grubenwand, anderseits auf Langschwellen liegt. Der Strang 
des Gleises für Lokomotiven zwischen den beiden Gruben ist 
durch kräftire mit Eckwinkeln bewehrte Pfeiler aus (rrobmörtel 
und breitflantschige Träger gestützt. Zwischen den Pfeilern 
sind unter 45° Rutschen zur Aschengrube gebildet. 

Nach den hier gemachten Erfahrungen müssen die Pfeiler 
gegen die beim Befahren des Gleises auftretenden wagerechten 
und senkrechten Kräfte sehr widerstandsfähig sein. Bei Neu- 
anlagen werden daher Sohle und Wand der Grube zum Aus- 
schlaeken mit den Pfeilern und Trägern zweckmáfsig zusammen- 
hängend aus bewehrtem (irobmórtel hergestellt. Aulserdem 
empfiehlt sich gegen die starke Hitze der Asche eine Ver- 
kleidung mit Klammersteinen der Tonwerke in Biebrich. 

Entlang beider Gruben liegt eine Leitung zum Berieseln 
der heifsen Asche sofort nach dem Entschlacken. 

Die Bansen fassen 20000t. Die Wände bestehen aus 
Grobmórtel. Ihre Breite folgt aus der Gestalt des Kranes. 
Die Endbansen sind, um die Breite des Greifers auszunutzen, 
um lm breiter, als die Mittelbansen. Die Bansenwände sind 
2.5m über S.O. hochgeführt, die Sohle liegt 1m über S.O. 

Die Lokomotiven werden aus dem ersten Bansen unmittelbar, 
aus den übrigen durch Umladen der Lagerkohle bekohlt. Sie 
können jedoch zwischen die Bansen fahrend auch unmittelbar 
mit Lagerkohle versehen werden, was namentlich bei Wagen- 
mangel in Betracht kommt. 

Durch Verwendung eines genügend langen Krankabels 
Bekohlen als Krangleis 
durch Arbeiten an den 


kann jedes Gleis der Anlage zum 
benutzt werden, so dafs Störungen 
(leisen und Unregelmifsigkeiten ausgeschlossen sind. 


VII. b) Bedienung, Löhnung, Buchung der verladenen Kohle. 


b. 1) Bedienung. 


Für die Bedienung genügen zwei Mann, der Kran- und 
der Greifer-Fúhrer. Das Aufnehmen der Kohlen aus dem 
Lager kann der Kranführer allein besorgen, der Greiferführer 
ist nur für das Fassen der Reste in den Lagerecken erforderlich. 
Das Arbeiten mit dem Krane ist leichter, als mit der Schaufel. 
kurzer Ausbildung dazu 


jeder gewandte Arbeiter ist nach 


brauchbar. 


b. 

Der Kranführer arbeitet in Lohn, der Greiferführer 

Stückzeit. Um die Arbeitsleistung und den Lohnbetrag auszu- 
gleichen, wechseln sie wöchentlich. 

Die auf eine Lokomotive geladenen Füllungen des (rreifers 

trägt der Kranführer in ein im Kranhause liegendes Buch ein 

Dieser vermerkt sie 


2, Löhnung und Buchung. 


in 


und teilt sie dem Lokomotivführer mit. 

in einem im Aufenthaltraume der Kranmannschaft liegenden 

Hülfsbuche für Ausgabe und läfst sie sich bei der Übernahme 
4 * 


von Öl durch den Aufscher des Lagers bescheinigen. 
ermittelt aus den Buchungen des Kranführers die ausgegebene 
Menge, prüft sie durch Vergleich mit den Eintragungen der 
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Dieser ` 


Lokomotivfúhrer in das Hülfsbuch und überwacht die Ausgabe . 


nach den Frachtbriefen für die eingegangenen Wagen. 

Das durchschnittliche Gewicht einer Füllung des Greifers 
ist durch Wägungen beim Verladen von Kohlen verschiedenen 
Gehaltes an Stücken ermittelt. Die Ausgabe geschieht durch- 
schnittlich in einer Minute. 


VII. c) Wirtschaft der Anlage. 


Legt man die Ausführungen von Landsberg *) bezüglich 
der Löhne und Preise zu Grunde, so hat man, weil die Bekohlung 


' also ein bedeutender wirtschaftlicher Vorsprung. 


unmittelbar durch Überladen von den Kohlenwagen auf die 
nutzung der Grundfläche und in der Freizügigkeit des Kranes, 


Lokomotive geschieht, in der vergleichenden Übersicht von 
Landsberg**) für die Spalte 10 nur die Spalten 6 und 9 
auszufüllen. 
Spalte 6 setzt sich, zusammen aus: 
1) Löhnen. 
4 Mann, 2 tags, 2 nachts, zusammen 20 Æ 

täglich bei Verladung von 400 t 

2) Strom: 0,1 KWSt/t zu 15 Pf/KWSt 
Spalte 9 Besitzkosten. 

Nur die Kosten far den Kran und die 
Zuleitung des Stromes, zusammen 27 500-4, 
sind in Rechnung zu stellen. Die Anlage 
zum Schütten der Kohlen wird durch den 
Gewinn verzinst und getilgt, der durch den 
Fortfall der Aufenthalte der nicht zu ent- 
schlackenden Lokomotiven entsteht. 

27500 zu 11,5% 3000 A 

bei 150 000 t im Jahre 300 000 : 150 000 2 


Pfit 
Spalten 6 + 9 8,5 Pf/t 


1,5 Pfit 


5 Pr 


— 


der Verwaltung, 


Demnach ergibt sich: 


Feststehender Drehkran Sp. 10 Sp. 11 
Handbetrieb mit Hunden 51,2 86,5 
elektrischer Betrieb . 34,8 69,9 

Rahmenkran mit Greifer . . . . . 22 30,14 

Regelspuriger Greiferkran. . . . . 8,5 19,00 

Becherkette mit grofsem Fúllrumpfe 36,5 102. 


Hierbei ist 
noch zu berücksichtigen. dafs das Laden von Asche und Sand 
vom Krane mit erledigt wird. Die weiteren Vorzüge der 
Anlage bestehen in der grölsern Einfachheit, Übersichtlichkeit, 
Billigkeit in Bau und Betrieb, Schmiegsamkeit bezüglich der 
üblichen Verhältnisse des Betriebes, in der vorteilhaftern Aus- 


die seine Ausnutzung vollkommen, Stellung von Ersatz und 
Zuführung zur Hauptwerkstätte jederzeit möglich macht. 
Gegenüber dem bisher gebräuchlichen Laden mit fest 
stehenden elektrischen Kränen werden bei vollem Betriebe mit 
120000 t Verbrauch im Jahre, von denen 20 000 t im Früh- 
jahre auf Stapel gelegt und im Herbste wieder aufgenommen 
werden, unter Berücksichtigung der hiesigen Strompreise jährlich 
50000 «A erspart: dazu kommt 2500 .4 durch das Verladen 
von 13000 t Asche und Sand. Aufserdem entstehen durch 
Beschleunigen des Verladens Minderausgaben für bessere Aus- 
nutzung der Wagen und für Fortfall von Verschiebearbeiten, 
und durch den geringern Bedarf an ‚Arbeitern bei den Kosten 
Besonders fällt aber der durch die schnelle 


= Versorgung mit Betriebstoffen erzielte Gewinn an Lokomotiv- 


Mannschaften und Lokomotiven ins Gewicht. Die Lokomotiven 


“brauchen vom Aschkanale bis zur Drehscheibe durchschnittlich 


nur 20 gegen 40 Minuten bei älteren Anlagen. Dies bedeutet 


bei durchschnittlich 200 Diensten und 120 Dienstlokomotiven 


Um Spalte 11 zu erhalten, ist der Betrag für Füllen und | 


Räumen der Vorratlager hinzu zu setzen. 
zusammen aus: 
1) Löhnen. 
Der Kran der neuen Bauart far W edau (Abb. 1 bis 3, 
Taf. 6) leistet in Tag- und Nacht-Schicht leicht 650 t, 
in 300 Arbeittagen rund 200000t. Er kann demnach, 
da er freizügig ist, rund 100000 t auf Lager legen und 
wieder aufnehmen. 
Bei 20 .% Lohn für 4 Mann sind bei 650 t 
Tagesleistung für das Lagern zu 
2000 : 650 = oo ee we ee ew 
bei 10 -4 Lolın für 2 Mann für das Aufnehmen 


Dieser setzt sich 


zahlen 


2) Stromkosten. 
0,1 KW St/t zu 15 PfyKWSt.2. . . . 3 Pfjt 
3) Besitzkosten. 
27500 A zu 11,5%% > 3000 ¿A 
300 000 : 100000. a a a ee 3 Pfit 
Spalten 6-+ 9 10,5 Pfjt 
Spalte 11 8,5 Pfjt 
19 Pfit 


*) Organ 1915, S, 99, 
**) Daselhst, S. 114. 


3 Pit 
1,5 Pf/t 


eine Ersparnis an Bediensteten von 200.20 = 4000 Mann- 
schaft-Minuten, oder 66 Mannschaft-Stunden, oder 14 Mann, 
und von 120.20 = 2400 Lokomotiv-Minuten oder 2 doppelt 
besetzten Lokomotiven. 


VII, Anlage zum Schütten von Kohlen *) 
(Abb. 7 bis 9, Taf. 7 und Abb. 1 und 2, Taf. 8). 


Die Grundform wird bestimmt: 


1) durch die Umgrenzung des lichten Raumes über dem 
Koblenwagengleise ; 

2) durch die Breite der benachbarten 
haltenden Stützen, um Abweichungen 
mafsigen Teilung zwischen den Gleisen für Kohlenwagen 


tunlich schmal zu 


von der regel- 


und Bekohleu einzuschränken ; 


3) durch die Umgrenzung des lichten Raumes über dem 


tleise für Bekohlen; 
4) durch den far das Beladen der Tender ermittelten Abstand 
der Kante den 


des aufgeklappten Verschlusses über 


Schienen = 3,5 m und von der Mitte des Gileises für 


Bekohlen = 0,85 m; 

5) durch die Böschung der Kohlen von 35°; 

6) durch die Malse des Greifers, nach denen die oberen 
Öffnungen der Taschen einzurichten sind: 
*) D.R.G.M. 633463, 


7) durch die Bedingung, dals das Mals zwischen den Mitten 
des Krangleises und der Taschen die Ausladung des Kranes 
nicht übersteigen darf; | 

8) durch den Inhalt der Taschen. 

Im Einzelnen ist die Anlage aus dem Gedanken entwickelt, 
die Grundmauern, Stützen und Kohlentaschen stark genug und 
geschlossen aus bewehrtem Grobmörtel herzustellen und die 
Klappen und ihre Verriegelung möglichst einfach auszugestalten. 

Ein Feld von fünf Bunkern zeigt Abb. 7 bis 9, Taf. 7. 
Die Anordnung der Klappen ist in Abb. 1 und 2, Taf. 8 dargestellt. 
Vor jeder Tasche ist ein gulseiserner Rahmen a als Mund- 
stück des Auslaufes befestigt, der die Angeln b der Klappen c 
trägt. Die Angeln sind so angeordnet, dals die Bolzen unge- 
hindert herausgeschlagen und die Klappen einzeln abgenommen 
werden können. Jede Klappe ist mit einem Gewichte d aus- 
geglichen. Die Stärke der Klappen entspricht dem Drucke 
der Kohlen. Sie werden an den Rändern mit Bolzen e ver- 
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gestellt wird. Damit die Kohlen glatt abrutschen und der 
Mörtel geschont wird, ist die Rutschfläche durch eine seitlich 


- eingelassene, oben mit dem Mörtel, unten mit dem Mundstücke 


verschraubte Eisenplatte i bedeckt. 

Die Bauart ist einfach, billig und erleichtert die Erhaltung; 
eine Tasche kostet durchschnittlich 1250 A. 

Nach den vom Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
angestellten Erhebungen *), sind derartige Anlagen aus bewehrtem 
Grobmörtel noch nicht gebaut. Diese Anlage dürfte eine ge- 
eignete Lösung bieten. 

Die Absicht, eine der Kohlen-Taschen für Sand auszubilden, 
war wegen des erforderlichen grölsern Schüttwinkels und der 
wechselnden Höhenlage der Sandkästen der Lokomotiven nicht 
durchführbar, daher mufste ein besonderer, selbständig gestützter 


-= Sandbehälter angeordnet werden. 


riegelt, um die sich die auf der Welle f sitzenden Riegel g 


legen, wenn der Handhebel h herunter gedrückt und fest 


Auf Taf. 9 ist die vollständige Anlage zum Bekohlen und 
Besanden dargestellt. 


+) Niederschrift der XXL Technikerversammlung 17./19. Juni 
1914, S. 17; Organ 1916, S. 57. 


(Schluß folgt.) 


Berechnungen am Schienenstofse unter bewegter Last. 


Dr.-3ng. H. Saller, Regierungsrat in Nürnberg. 


Eine Berechnung des Schienenstolses unter bewegter Last 
wurde früher zy für den zu Näherungen gern verwendeten Lastfall 
des doppelten Kragträgers auf je zwei Stützen durchgeführt. 
Die hierbei vorausgesetzte Unnachgiebigkeit der Stützen bildet 
einen Grenzfall, der nie völlig gegeben ist und der annähernd 
wohl nur bei fester Schwellenunterstützung auf Brücken ein- 
treten wird. Im folgenden soll die Aufgabe für die der Wirk- 
lichkeit besser angepalste Grenzauffassung behandelt werden, dafs 


l 
l 
| 


die Stützung nach Haarmann**) auf die ganze Schiene ausge- _ 


schlagen, also der Oberbau mit Langschwellen betrachtet wird***|. 
Wenn das Gestänge an einer Stelle völlig durchschnitten wird, 
so ist die Durchbiegung y des Stabendes bei Belastung mit P 
im Abstande x’ von der Schnittstelle gegeben dureh 
D 

“Y= scp” 

Wenn die Last P am Schnitte wirkt, so wird vi = 0, 
y=4P:2CbL, also das Vierfache der Senkung P: 2CbL ++) 
des unverschwächt durchlaufenden Gestänges unter der Last P. 
In Textabb. 1 stellt ABC y nach Gl. 1) dar. Da die Stützen 
nachgiebig sind, erwächst die Schwierigkeit, dafs die bewegte 
Verkehrslast nicht in der Höhe des unbelasteten Schienen- 
stranges, sondern im Tale einer fortschreitenden Welle, also 


=i x 


Gl. 1) +) e cos 


in einem der Durchdrückung des Gleises unter ruhender Last ` 


entsprechenden Abstande unter der Ruhelage des Gleises läuft. 
Die zugehörige Einfluíslinie für den Schnittpunkt des Gleises 
ist durch 


*) Organ 1916, S. 308. 
**) Das Eisenbahngeleise, kritischer Teil, S. 104, Fußnote. 
***) Organ 1916, S. 214 links, FuBnote. 
+) Dr. Zimmermann, Die Berechnung des Eisenbahnober- 
baues, S. 177. 
tt) Dr. Zimmermann, Die Berechnung des Eisenbalnober- 
baues, S. 25. 


x 
D SE x! x! 
== SChL e W (cos i +- sin ei 


gegeben und in Textabb. 1 durch DBE dargestellt. Früher **) 


Gl. 2)*). y 


A 


ist nachgewiesen, dals auch diese Durchdrückung von der Ge- 
schwindigkeit der Last abhängt, dieser Einfluls ist aber bei 
den hier in Betracht kommenden Geschwindigkeiten 
deutend und kann vernachlässigt werden. 

Der Schnittpunkt B aus Gl. 1) und 2) ergibt sich aus 

> — x i | _ a DW D 
3 u R = A LE x (cos S +- sin 4 llieraus 
wird sin (x‘: L) = 3 cos(x': L) oder x’ =1,249L. Aus1,249 L= 
= vt folgt t = 1,249 L:v. 

Während die Durchbiegung des Schnittpunktes des Ge- 
stinges nach der Einfluíslinie DBE als ruhend angenommen 
werden kann, setzt im Schnittpunkte B dieser Linie mit der 
Kinflufslinie ABC im Abstande 1,249 L vom Gestängeschnitte 
die Hauptschwiugung ein. Bei dem sehr flachen Verlaufe beider 
Kinflufslinien vor dem Punkte B können geringfügige frühere 


unbe- 


L 
4e COS 


* Dr. Zimmermaun, Die Berechnung des Eisenbahnober- 
baues, S. 24, 
**) Organ 1916, S. 211. 


Kintlulstiiche für die 
nach ABD 


Anstölse vernachlässigt werden. ` Die 
Durchbiegung des Gestängeendes ist in Textabb, 1 
überstrichelt. 

Die in O betindliche veränderliche Kraft P,, die dieselbe 
Durchbiegung hervorruft wie die im veränderlichen Abstande x! 
von O befindliche Verkehrslast, ist durch die aus Gl. 1) und 2) 


gebildete Gleichung 


Ap," ra P -if x's 
Sen Ch a Ee, 
gegeben, woraus 

Pe L x! x! 
Gl. 3) Pus on € cos y — sin $ folgt. 


Nach der früher gewählten Näherung werden die Wirk- 
ungen der gleich bleibenden bewegten Last P auf die cer- 
zwungenen zurückgeführt, die die am Orte 
bleibende veränderliche Last P, 


Schwingungen 
hervorruft. 


I. Ablaufende. 
Werden die Achsen statt durch O durch B’ gelegt (Text- 
abb. 1), so ist x' = 1,249 L — x und 


A 


š Pe? = ar N , , X 
P= Ce 3.008 12195 — sin 1,249 — | ES 


x 
L 
Pe 3 1.249 | + 3 sin 1.249 si A 
= o I COS Y cos 29 SM 1,243 sin 
4. Ql 249 ’ l, 


a 
— sin 1,249 cos | + cos 1,249 sin i ) 
4 


x 
Mit 3 cos 1,249 = sin 1,249 wird P, =(P. e"sin CR 


: 4.412. Für x=0 
P,=0,75P. Das 
Stofse die Durchbiegung 
x = vt, wird schliefslich 


wird P, richtig = 
fehlende 0.25 P ist 
UD=P: 


, für x = 1,249 L 
verwendet, um am 
2 (DL hervorzurufen. Da 


vt 
Pe! vi 
(il. 4) . è 5 e P, ses 4 412 sul L’ 
a = 


Die erzwungene Schwingung, die der Schnittpunkt des 


Gestanges unter der veränderlichen Kraft P, ausführt, 


sich aus 


vt 
dy : Pe” — vt 
Gl. 5) Ze pr, M de -}- Ky = 4,412 sm L’ 


wobei M die schwingende Masse und K die Wiederherstellungsziffer 
ist, oder d’y:d+-ky=Xe" sin nt, wobei k=K: M, 
A =P:4,412 Mund n=vi:l, ist. Diese Ditferentialgleichung 
ist früher*) gelöst. Nach Einsetzung der Werte erhält man 
hier schliefslich 


) Y= 4 gem 


Fürv=0 am Beginne der Strecke B'O bei vt:L=0 


wird y richtig = 0 und für das Ende B'O im Schnittpunkte O 


*) Organ 1916, S. 214. 


ergibt 
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bei vt: L = 1,249 richtig y = 3 P: 2C b L, der Biegung unter 
Für t = 0 wird, da vt:L bei Beginn der 


ruhender Last. 
Bewegung gleich Null ist, y richtig = 0. 

Die Schwierigkeit, dafs man es mit veränderlichem M zu 
tun hat. wird nach dem früher angegebenen Verfahren*) um- 
das auch hier in den verlangten Grenzen brauchbare 
derart, dafs die schliefsliche y-Linie durch 
Zusammenschlufs einauder folgender Abschnitte einer nach 
fortschreitend abgestuftem M, gebildeten Linienschar zusammen- 


gesetzt wird. 


gangen, 
Ergebnisse liefert, 


Beispiel. 
Für den Starkstols von Haarmann ist nach Umrechnung 
J = 1596 cmt, b=486 em, L far C=8kg/em? und E = 
2000000 kg/qem gleich VIEJ :Cb= 75,3 cm. P sei gleich 
8000 ku Dann ist P:2CbL = 8000: (2.8. 48,6. 75,3) = 


= 0,1368 cm und K = 8000: (4. 0,1368) = 14610. Die Ge- 


schwindigkeit sei v == 2500 cm sek = 90 km/st; der Weg 
1,249 L = 94 cm wird dann in 0,0376“ zurückgelegt. Werden 


diese 0,0376" nach 10 Stufen, 9 zu je 0,004" und eine zu 


0.0016‘, eingeteilt, so erhält man mit der Genauigkeit des 
Rechenschiebers Zusammenstellung I. 
Durch Auftragen erhält man die Eintlufslinie für die 


Durchbiegung des Ablaufendes am Stolse. deren Höhen aber 
jetzt folgerichtig unter den Höhen der durch Gl. 2) gegebenen 
Linie aufgetragen werden müssen (Textabb. 2). 


Abb. 2. 


94 90 cm 30 70 60 50 20 


Zong es 


Rıchtung de 


II. Anlaufende. 
Hier ist (Textabb 1) 


— x’ 
H D Pe E Di x! . X 
ıl. 7) = 3 cos, —sin- |= 
S L L 
vt 


Pe + 3 vt r vt 
= x D ( S —- $ l H 
4 SE L 


da hier x'=vt ist. Die erzwungene Schwingung. die der 
Schnitt des Gestänges unter der veránderlichen Kraft P, aus- 


fülırt, 
(DW x 7 COS | 


ergibt sich aus: 


vt 


dy 


| f Pe * vt . vt 
Ä GL. S). M de -H hy = i (s cus ¡- — sin a 


*) Organ 1916, H 308. 


70 cm 0 


Zusammenstellung I. 


1 2 Bo 4 | 5 6 7 8. 9 10 
tx EE = | 
0,004 0.003 0,012 | 0,016 ' 0,02 0.024 0.028 0.032 0,036 0,0876 
7 = Eag E Kee | z a er Br ` : 
Poy. vt e 
vk 9° “sin Lo 276 622 | 1055 1560 : 2161 | 2870 30680 4560 3580 i 6000 
Moe, MS 0634 1.077 1.59 2,206 2,93 276 © 4,65 5,70 6,12 
ta d A | | 
oe LI? 1,303 1,49 170. 191. 2218 2,35 9,501 3.301 3,475 
vty | 
ET a a l 1,142 1,303 1,49 170 | 191 2,218 2,535 ` 2891 3,304 
vt | 
sin CH 2.001334 0,263 0,391 0,506 0,616 0,715 0,802 0.873 0.930. 0,049 
| 
vt . | 
cos S 2... 0,901 0,065 0,922 0,862 0,788 0,609 0,597 0,487 0,367 0.3145 
; vt, - 1 | 
sme 0 014° 0,263 0.391 0.506 0,616 0.115 002. 0,873 0,93 
vt. | Ke Ä 
em ue 1 0,991 0,965 0,922 0.862 0,788 0,699 0,597 0,487 0,367 
K 14610 Bi | | 
y- = 22000 23100 13580 9200 | 6625 1 5000 8890 3150 2560 2390 
an se x y ¿ ' | 
| 1 
sin Gay 22070 0,938 0,985 0,999 | 0,998 0,992 0,085 0,975 “0,968 0,965 
mM, 
cos (LA o 2.0612 0,317 0,171 0,036 | — 0,0595 0,128 DI —0,225  — 0,249 — 0.262 
M, | 
sin (+, N Se 0 0,571 0.802 0.912 0,964 ` 0,988 0,997 ] 0,999 0,982 
M, | 
cos (E, Var cae A 0,21 0,597 ` oam 0264 0,154 um nu —0/049% — 0,188 
x 
(ee ae 0,00248 0,00745 0,01315 0,0169 0.0226 ` 0,0264 0,0311 0,0342 : 0,0392 0,0192 
x x i l PP 
EN E 0.00248 0,00993 0,02308 0.03998 0.06258  0,0°868 0,12008  0,15128 . 0,19349 0,21268 
x x i 


| | | 


d’y RS -nt -nt ; RER Cf $ b 
oder de +ky =B(Be cosnt—e sin nt) wennk=K:M, C, = 14 oe — 2an? —4a?n + 4n) und 
B=P:4M und n=v:L gesetzt wird. Die mit zwei Fest- B 
werten C, und C} behaftete Lösung der Differentialgleichung C= Fae (3 a? + 2 an? — 4a? n+ 4n’). 
e zë t 
Ce “t Gel it — nt 
lautet fùr V -k =a =V— K:M, y=— | Gë , ec —e RE 
V V ` 2a S 2a + Wenn man die bekannten Formeln - ,., = sin UA k) 
21 
B e ge t 9 DI á Y 3 
+ . HER cos nt (3 a? -- 2 n?) + sin nt (a? — 6 n*)). an AL SE 
ai an und 5 = cos (tY k) anwendet und für die Bezeich- 


x 
Für die Anfangsbedingungen y = 0, t= 0. ` =0 wird i , MO 
i under dt nungen die Werte einsetzt, so erhält man schlielslich 


P Y 3 Kr 

N 4 v 

rae 4M D KW 3 KN. i ¿K di F Ml wa = i K ei P S 

mo ee GE SC ze y) Vai) t K = MJ) y T’, 
M, L \/ 


"A 
't ENS K di 
sin — + ES — 3 y Jon ul 


unter denen der nach Gl. 2) erhaltenen Linie das Schaubild 


Wenn die Verhältnisse des ersten Beispieles des Ablaufes Textabb. 3. 
gelten, so ergibt sich für den Anlauf verkürzt die Zusammen- Die letzten lotreehten Reihen wurden in der Zusammen- 
stellung IT nieht ausgefüllt, weil für diese die hier allein 


Beispiel. 


stellung Jl, 
Daraus folgt durch Auftragen der Höhen der Einflufslinie | wichtige gröfste Durehbiegzung schon überschritten ist, aber 


Zusammenstellung II. | 


1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
t, GE dE SE ee Sete E - + = = — 
0,004 0,008 0,012 0,016 0,020 0,024 | 0,028 0,032 0,036 0,0376 
Me A 4,11 3,295 25 1,84 1,27 0,795 
vt ; | 
sin ( Se ps ée a. IBA 0,263 | 0,388 0,506 0,616 0,715 0,802 
vt 
cos ( e 0,991 0,9655 0,922 | 0,862 0.788 0,699 0,597 
l i K l 
sn ty D : 0,214 0,459 ' 0,721 | 094 0,078 0,532 --- 0,613 
eX 
H K | 
cos LA e 1 2.0977 0,883 0,693 0,339 —0208 —0847  —0,79 
x , 
a 0,00831 0,0259 0,0486 0,076 0,0805 0,0222 —- 0,1798 
no): 0,00831 | 0,03721 0,08581 0,16181 0,24231 0,26451. 0,0847 
Abb. 3. e 
Endes mit doppelter ruhender Durchbiegungy=2.4P:2CbL = 
0 cm 10 20 30 40 50 60 70 80 cm 90 W 


> poe” der Bewegung 
| | | 


auch, weil sich das gewählte Verfahren für die spätere Ent- 
wickelung der erzwungenen Schwingung am Anlaufende wegen 
der hier zu erwartenden Schwankungen jedenfalls sehr kleiner 
Abstufungen bedienen mülste, wenn die Abschnitte zusammen- 
passen sollen. 

Es ist nicht gelungen, für das vorstehende, nicht einfache 
Verfahren eine annehmbare Vereinfachung einzuführen, weder 
durch «die Annahme, dals die Masse M auf die ganze Dauer 
der Schwingung unverändert ihren Höchstwert behält, noch 
dafs in den Gleichungen der Schwingungen auch auf der rechten 
Seite abgestuft werden kann, statt P, einzuführen. Das ange- 
wendete Verfahren wurde auf die obigen Beispiele für die Ge- 
schwindigkeiten v = 1000 cm 'sek = 36 km/st : v=1250 cm/sek = 
= 45km/st; v = 1667 cm/sek = 60 km/st: v = 2500 cm/sek = 
= 90 km st und v = 3125 cm’sek = 112,5 km/st angewendet. 
Daraus folgte bei Auftragung unter den Ilöhen der der Gl. 2) 
entsprechenden Linie das Schaubild Textabb. 4. Danach ist 
die Anlaufschiene die höher beanspruchte; nur bei gewissen mitt- 
leren Geschwindigkeiten, in dem Beispiele etwa v = 1000 cm/sek, 
verschiebt sich dies Verhältnis etwas zu Gunsten des Anlaufes. 
Beim Anlaufe rückt der Zeitpunkt der grölsten Durchbiegung 
mit wachsender Geschwindigkeit immer weiter hinaus. 

Um die tiefsten Punkte der Anlauflinien in Textabb. 4 
genauer zu bestimmen, sind in ihrer Nähe noch Zwischenpunkte 
berechnet. Verbindet man diese tiefsten Punkte durch eine 
— , — . — Linie und bezieht in diese letztere noch die beiden 
Grenzfälle des Anlaufes für v —= 0, plötzliche Belastung des 


.—=8.0,136S = 1,0944 cm, und für v = x:y= 0, so erkennt 


man ungefähr den geometrischen Ort dieser tiefsten Punkte. Der 
Fall des Anlaufes ist aber der unwichtigere, denn dafs ein An- 
laufende völlig selbständig, ohne Wechselwirkung mit einem Ab- 
laufende, beansprucht wird, wird in der Regel nicht vorkommen, 
Um so wichtiger ist der Fall des Ablaufes, Denn wenn die 
mögliche Annahme gemacht wird, dafs in der Wirklichkeit die 
Wechselwirkung zwischen Ablauf und Anlauf am Schienenstofse, 
wie bei Verbindung durch cin festes Gelenk, ganz gleiche Biegung 


Abb. 4. 
—> Anlauf Rıchtung der Bewegun Ablauf =—— 
0 _cm_W 30 40 50 So 70 GC GO 94 


Zu 

beider erzwinge, so deckt sich der Fall mit dem des Ablaufes bei Danach liegt die Geschwindigkeit v = 1000 cm/sek in Nähe der 
doppelten Trägheitsmomente und doppelter Auflagerbreite des Grenze, bei der ein Gröfstwert der Durchbiegung eintritt, so dals 
(restänges. grölsere und geringere Geschwindigkeiten beide abnehmende 

An den Linien der Textabb. 4 für den Ablauf erschien Durchbiegung bewirken. Die Abhängigkeit der grölsten Durch- 
die starke Annäherung der beiden Einflulslinien für v=1250 , biegung am Ablaufe von der Geschwindigkeit erhält man für 
und v = 1000 cm/sek auffällig. Deshalb wurde die Kinfluls- - obiges Beispiel bei Annahme eines unveränderlichen grölsten 
linie des Ablaufes noch für v = 833 cm/sek = 30 km st und M == 6000: 981 = 6,12 und bei P = 8000 kg, wenn man in 
v = 667 cm/sek = 24 km/st berechnet und eingestrichelt. Gl. 6) vt: l= 1,249 oder t = 1,249 L : v = 94: y setzt, in 


Zusammenstellung II. 


v=0 100 200 400 ' 800 | 


| 


Ba - e 
| 1000 1500 2000 ¡ 2500 3000 | 4000 cm/sek 
| 
| ll A A AAA EE Se eae Gee eee ee ee = = = 
größte Durchhiegung . . y = 0,4095 0,406 0,4145 0,4205 | 0,415 ; 0,4075 0,2394 0,1888 0,134 | 00008 0,0876 cm 
Zusammenstellung III und in der gestrichelten Linie in Text- | Die Berechnung des am Schienenstolse stattfindenden Stofs- 


abb. 5. Trägt man in dieses Schaubild die in Textabb. 4 ' druckes kann hier übergangen werden; sie erfolgt nach dem 
erhaltenen gröfsten Werte der Durchbiegungen vom Ablaufe für | früher mitgeteilten Verfahren*). Nur die Umrechnung der 
sieben verschiedene Geschwindigkeiten ein, ergänzt die Zahl Masse des Gestänges auf den Stofspunkt unter der bekannten 
der Punkte noch durch Berechnung der grölsten Durchbiegung : Annahme, dafs die (Geschwindigkeiten der einzelnen Punkte 
für v = 333 cm/sek = 12 km/st und durch Beiziehung des | des Trägers denjenigen Verrückungen entsprechen, die diese 
Wertes y = 0,4104=3P:2CbL=3. 0,1368 em, den (rl. 6) | Punkte durch eine ruhende, bezüglich Angriffspunkt und Richtung 
für v= 0 auch bei Anwendung des genauen Verfahrens richtig | mit dem durch den Stofs entwickelten Drucke übereinstimmende 
liefert, und zeichnet nach diesen neun Punkten den ungefähren | Kraft**) erleiden, bedarf hier besonderer Behandlung. Der 
Verlauf der genauern Linie in Textabb. 5, so ergibt sich, dafs : Wert für die Umrechnung ”***) wird 


Abb. 5. E P ae ba i 
ol [Oa 1 [201 SL FE 
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| 2CbL 
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Zwischen den Grenzen vn und 0, also für den Be- 


Abb. 6. 


| 
| 
| reich zwischen 0 und dem ersten Schnittpunkte C der Wellen- 
y 
| 
| 


von der Geschwindigkeit 0 aus bei den ersten geringen Geschwin- | ——— Bl Foou 


digkeiten eine Minderung *), dann aber mit weiter wachsenden dë | 
Geschwindigkeiten wieder eine Erhöhung der gröfsten Durch- | 
biegung eintritt, wonach dann nach Überschreitung einer ge- 
wissen Geschwindigkeit, hier rund 1000 cm/sek, die endgültige 
Abnahme der Durchbiegung mit wachsender Geschwindigkeit 
einsetzt. Die anfängliche Minderung und Wiedererhöhung der 
Durchbiegung kommt bei dem genauern Verfahren viel kräftiger 4 

zum Ausdrucke, als beim Verfahren mit gleichbleibendem M, | linie ABU ..... mit der x-Achse (Textabb. 1 und 6) wird 
wie denn überhaupt Textabb. 5 erkennen láfst, wie schlecht #=— 0,2356. Zieht man auch die nächste Wellenerhebung 
das genauere Verfahren durch die Annäherung mit unveránder- | " = Organ 1916, S. 308. Das dort angegebene Verfahren bedarf . 


lichem M ersetzt wird. übrigens kleiner Berichtigungen, auf die noch zurückzukonmen 
*) (jenaueres Eingehen, auf das später noch zurückzukommen sein wird. 

sein wird, ergibt hier eine unendliche Anzahl kleinster Schwing- **) Grashof, Elastizität und Festigkeit, IJ. Auflage, S. 375. 

ungen um die Ruhelage. ***) Saller, Stoßwirkungen an Tragwerken, S. 9, 
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zwischen x =3rL:2 um zL:2 bei, für welche beiden 
Werte Gl. 1) y= 0 liefert, so wird für die dreifache Länge 
3mL:2 nun $=0,07968. Da 3. 0,07968 = 0,239, so 
hat sich die in die Berechnung einzuführende Masse nur ganz 
unwesentlich erhöht. Mit einem dieser Festwerte, die für 


30 


ee 


= Schienenstrang 


jede Gleisform gelten, wird bei einer spätern Anwendung zu 


rechnen sein. 


Die früheren Abhandlungen*) und die vorliegende geben 


*) Organ 1916, S. 211 und 808. 


das Rüstzeug zu einer jedenfalls für Berechnungen des Stofs- 
druckes genügend genauen Beurteilung des Verhaltens von 
unter bewegter Last, vor 
allem der Abhängigkeit dieses Verhaltens von der Geschwindig- 
keit der Last. Es erübrigt noch, für ein Beispiel neuzeitlicher, 
nach Abmessungen und Tragfähigkeit ja nicht weit von einan- 
der liegender Oberbauten ınit den gebotenen Mitteln eine 
zeichnerische Darstellung des Verhaltens des Schienenstofses 
unter bewegter Last zu geben, die mit genügender Sicherheit. 
zu allgemeinen Schlüssen berechtigt. 


und Schienenstofs 


Anlage zum Warmauswaschen und zur Gewinnung warmen Wassers in Lokomotivschuppen. 
Erfahrungen und Verbesserungen im Betriebe. 


von Glinski Regierungsbaumeister in Leipzig. 


Die früher*) beschriebene »neue Anlage zum Warmaus- 
waschen und zur Gewinnung warmen Wassers in Lokomotiv- 
schuppen« hat bisher in allen Teilen befriedigend gearbeitet. 


_ über 65° gestiegen war. 


Nach den gewonnenen Erfahrungen sind einige Änderungen ` 
ausgeführt worden. Die Bekanntgabe dieser Änderungen und | 


einiger Erfahrungen wird auch für andere Stellen von Nutzen sein. ` 


1. Vor dem Saugstutzen der Auswaschpumpe ist ein Drei- 
wegehahn angebracht, sodafs die Pumpe gleichzeitig aus der 
Warmwasserleitung der Anlage und aus der Kaltwasserleitung 
des Schuppens saugen kann. Dies erwies sich als nötig, weil 
das Wasser in den Warmwasserbehältern nach der Nacht oft 
beinahe 100° warm ist, während die Auswäscher höchstens 
ınit Wasser von etwa 60° Wärme arbeiten können, Anderseits 


ist mehr als 60° Wasserwärme für das Füllen der Kessel sehr ' 


erwünscht. 

Mit dieser Einrichtung ist es auch ohne Weiteres möglich, 
zum Auswaschen einer Lokomotive das heilse Wasser einer 
andern, die etwa auch ausgewaschen werden soll, nutzbar zu 
machen. Unter Umständen kann es vorteilhaft sein, über den 
Auswaschständen eine besondere Leitung für heilses, aus Loko- 
motivkesseln gewonnenes und nur zum Waschen, aber nicht 
zum Füllen verwendbares Wasser zu verlegen, auch noch einen 
Vorratbehälter daran anzuschliefsen. Dann mufs aber durch 
die Aufsicht verhindert werden, dafs solches Wasser zum Füllen ver- 
wendet wird. Die Anschlüsse für warmes Wasser werden zwischen 
den Schuppengleisen zweckmäfsig in den Gassen angebracht, 
in denen auch die Wasserpfosten der Kaltwasserleitung stehen. 

2. Sind zwei Warmwasserbehälter vorhanden, so werden 
zweckmalsig beide mit Dampf geheizt, während kaltes Wasser 
nur in einen Behälter geleitet, dem andern Behälter aber vor- 
gewärmtes Wasser aus dem ersten zugeführt wird. Das warme 
Nutzwasser, das dann nur diesem zweiten Behälter entnommen 
wird, erreicht dabei besonders hohe Wärmegrade. Dadurch 
wird die Gefahr verringert, dafs aus Unachtsamkeit Kessel mit 
zu kaltem Wasser ausgewaschen werden, und die ausgewaschenen 


Kessel können mit sehr heifsem Wasser gefüllt, daher rascher | 


angeheizt und eher betriebsbereit gemacht werden. 
3. Die selbsttätige Regelung des Wasserzulaufes **) mulste 
noch ergänzt werden. Bei der ursprünglichen Anordnung wurde 


das von der Wärme elektrisch abhängige Ventil T. V. unnötig 


*) Organ 1915, S. 388. 
**) Organ. 1915, Tafel 58, Abb. 4. 


t 


elektrisch erregt und geöffnet, wenn der Behälter voll, also 
das Schwimmerventil S. V., geschlossen und die Wasserwárme 
Dies kommt nachts oft vor, wenn 
mehrere Lokomotiven Dampf an die Anlage abgeben und kein 
warmes Wasser verbraucht wird. 


infache Abhülfe bringt ein Schalter, der die Schwachstrom- 
leitung des Schaltmagneten R offen hält, solange das Schwimmer- 
ventil S. V., geschlossen ist. 


Textabb. 1 gibt ein Beispiel dieser Schaltung. Mit dem 


Abb. 1. 


Lufisaugeventl 


T 
Dampf \ 


U 
zur Kanale 


NS. V.. Schwimmer-Ventil, 
T. V. = von der Wärme elektrisch abhängiges Ventil, 
M. == Stromschlufs- Wärmemesser, 
7. = Felle, R. ` Schaltmagnet, 
S. -— Seil, a: Anschlag und Gegengewicht, 
s: Schalter. 


Schwimmer von S. V., bewegt sich das durch das Gegengewicht a 
gespannte Seil ©; a ist gleichzeitig Anschlag für den Schalter s 
im Schwachstromkreise des Schaltmagneten R. Nahe der höchsten 
Stellung des Schwimmers von S. V., stöfst a gegen den Schalter s, 
öffnet ihn und unterbricht den Schwachstromkreis, sodals nun 
das Ventil T. V. nieht mehr elektrisch erregt und geöffnet 
werden kann, auch wenn der Stromschluls-Wärmemesser M mehr 
als 65° anzeigt. 


Erst wenn der Wasserspiegel sinkt, das Schwimmer- 
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ventil S. V., sich öffnet und der-Schalter s durch ein Gewicht 
oder eine Federkraft geschlossen wird, kann der Schwachstrom 
tliefsen, und der Schaltmagnet R das Ventil T. V. elektrisch 
erregen und öffnen. 


stärkere Pumpe zu beschaffen, deren Drehzahl und Fördermenge 


4. Die Pumpenleistung von 9 bis 11 cbm/st reicht wohl | 


aus, um die gröfsten heutigen Lokomotivkessel mit kräftigem 
Strahle wirksam zu waschen. Doch ist es zwecks schnellern 
Füllens der Kessel unter Umständen wichtig, eine erheblich 


| 
| 


in weiten Grenzen regelbar sind. Die Pumpe muís beim Aus- 
waschen langsam laufen und nur etwa 10 cbm/st fördern; für 
das Füllen muís sie auf raschen Gang gebracht werden und 
weit mehr Wasser liefern. Eine grofse Pumpe wird zwar teuer 
und verbraucht auch viel elektrische Arbeit Diese Nachteile 
wird man jedoch häufig in Kauf nehmen können, wenn man 
die Lokomotiven damit schneller betriebsbereit machen kann. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Amerikanischer Umrifs des lichten Raumes für Eisenbahn- 
Bauwerke. Ko 
(Electric Railway Journal 1916 I, Bd. 47, Heft 15, 8. April, S. 698. 
Mit Abbildung.) 

Textabb. 1 zeigt die von der » American Railway Engineering 
Association« angenommene, die Stromschiene berücksichtigende 
Umrifslinie des lichten Raumes für Bauwerke. Der Umrils 
gilt nicht für 1. Bauten zur Beseitigung von Schienenüber- 
gängen in Städten, 2. Neubau von benachbarten Gleisen in 
verschiedenen Höhenlagen in Städten und bei beengtem Raume, 
3. Laderampen an Nebengleisen, Güterschuppen, Lagerhäuser, 
Landebrücken und dergleichen, 4. Türen von J,okomotivschuppen 
und andere Stellen, an denen der Umriís besondere Schwierig- 
keiten macht, 5. Aufstellbahnhöfe und sonstige Stellen be- 
sonders engen Raumes, 6. alle 
Gelände den Umrifs unzweckmäfsig macht, 7. Bahnsteige in 
Höhe des Fufsbodens der Wagen in Tunneln und ähnlichen 
Lagen, 8. Überbrückung von Gleisen, die nur dem Verkehre 
von Fahrgästen dienen, im obern Teile, 9. andere Stellen 
besonderer Art, die besondere Umrisse erfordern. 

B—s. 


Neubauten, bei denen das 


Abb. 1. 


Amerikani- 
scher Umriß 
des lichten 
Raumes für 
Eisenbahn- 
Bauwerke. 
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Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


PreBlufthammer für Eisenbahawerkstatten. 
(Annalen für Gewerbe und Bauwesen, September 1916, Heft 6, $. 94. 
Mit Abbildungen ) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 15 bis 19 auf Tafel 7. 


In der Hauptwerkstätte Arnsberg in Westfalen sind seit ` 


Jahren Prefslufthämmer nach Angaben des Geheimen Baurates 
Rizor in Sonderbauarten zum Börteln von Heizrohren, zum 
Anhámmern der Sprengringe und zum Abklopfen von Kessel- 
stein in Wasserróhren mit gutem Erfolge in Gebrauch. 

Der Börtelhammer zeichnet sich durch leichtes Gewicht 
und handliche Bauart aus. Der Griff ist im Gegensatze zu 
vielen Erzeugnissen gleicher Art aus Schmiedeeisen hergestellt. 
Die Steuerung erfolgt durch ein Kolbenventil. Das Werkzeug 
eignet sich auch zum Meilseln. 

Die Einrichtung zum Anhämmern der Sprengringe der 
Reifen auf Lokomotiv-, Tender- und Wagen-Achsen ist in Abb. 15 
und 16, Taf. 7 dargestellt. Der Hammer 11 ist in einem kleinen 
fahrbaren Gestelle mit nach innen geneigter Achse befestigt. 
Das Gestell ruht mit zwei Rollen auf der Innenseite des Rad- 
reifens und wird durch den Bügel 13 und eine dritte, den 
Radreifen in seiner Lauffläche am Spurkranze berührende Rolle 


dem Gestelle 11 und dem Bügel 13 her oder lösen sie. 


in bestimmter Entfernung von der Achse 19 gehalten. 


Die 
Höhenlage über der Radnabe sichert ein an den Bügel 13 an- 
genieteter Stab, dessen Ende unten für Lokomotivachsen, oben 
für Wagen- und Tender-Achsen paíst. Zwei Zugbänder 14, 
die mit gelenkigen Enden in den Bügel 13 und das Querhaupt 
15 eingreifen, und Stifte 16 stellen die Verbindung zwischen 
Die 
Zugbänder werden in verschiedenen Längen, entsprechend den 
verschiedenen Raddurchmessern, vorrätig gehalten. In dem 
Gestelle 12 ist oben eine wagerechte, auf die Achse gerichtete 
Schraubenspindel gelagert, die aufsen das Handrad 17 trägt 
und mit dem Gewinde in dem auf dem Gestelle verschiebbaren 
Querhaupte 15 läuft. Mit dem Handrade wird der Hammer 
auf den erforderlichen Abstand von der Achse eingestellt. 
Der Hammerkopf mit der Steuerbüchse hat seitlich einen 
Stutzen, in den das Einlafsventil 18 eingeschraubt ist, es wird 
durch Drehen des geriffelten Mittelstückes gestellt. Der Schlag- 
kolben des Hammers wird zweckmäfsig aus Hammereisen an- 


_ gefertigt, durch Einsetzen gehärtet und erhält eine walzen- 


förmige Bohrung für den Döpper aus Stahl mit abgerundetem 
Kopfe. Zur Bedienung gehören zwei Mann, Der eine faíst das 
5* 
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Handrad 17 mit der linken, das Einlafsventil 18 mit der rechten 
Hand und führt den Hammer um die auf einer festen Unter- 
lage 20 ruhende Achse 19, während der zweite mit dem 
Gummischlauche für die Prelsluft folgt. Der Rundgang wird 
etwa ein- oder zweimal wiederholt, bis der Sprengring fest 
anliegt. Als Unterlage 20 eignet sich gut eine alte Kümpel- 
platte auf einem gemauerten Sockel, deren Hohlräume mit 
Grobmörtel ausgefüllt sind. 

Die Werkzeuge zum Abklopfen des Kesselsteines in den 
Wasserrohren der vorhandenen ortfesten Dampfkessel enthalten 
zwei kleine, gekuppelte Prefslufthämmer, deren Schlagkolben 
einander in grader Linie gegenüber liegen. (Abb. 17 bis 19, 
Taf. 7.) Die Prefsluft tritt bei e indas den beiden Schlagkolben c 
gemeinsame Gehäuse 21 ein und gelangt durch die Kanäle s 
und die spaltförmigen Kammern t vor die Ringflächen der 
beiden Kolben c, die vorn zugleich als Werkzeug gestaltet 
sind. Die Kolben werden durch die Prefsluft zurückgedrückt, 
die dazwischen befindliche Luft entweicht durch die Kanäle n, 


Maschinen 


2C1.1M,T.[”, S-Lokomotive der Philadelphia- und Reading-Bahn. 


(Railway Age Gazette 1916, Juli, Band 61, Nr. 3, Seite 147. Mit 
Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 12 bis 15 auf Tafel 2. 
Lokomotiven dieser Bauart wurden bei der Philadelphia- 
und Reading-Bahn eingeführt, die beschafften fünf sollen schwere 
Schnellzüge befördern. Der Achsdruck wurde mit 27,2 t be- 
grenzt. 


| 


Die hintere Laufachse ist nach Cole gelagert, zur | 


Dampfverteilung dienen Kolbenschieber und Walschaert- ` 


Steuerungen, sie und die übrigen, hin und her gehenden Teile 
sind leichtest ausgeführt, um die schädlichen Wirkungen der 
Gegengewichte zu vermindern. 65°/, des Gewichtes der hin 
und her gehenden Teile sind ausgeglichen, bei 128,7 km/st 
betragen die freien Fliehkräfte 41,5°', des ruhenden Rad- 
druckes. Zur Erleichterung des Umsteuerns ist die Kraft- 
umsteuerung nach Ragonnet*) vorgesehen. Der Kessel hat 
Wootten-Form, eine Feuertür nach Franklin und eine 
1219 mm tiefe Verbrennungskammer, verfeuert wird Anthrazit. 
Besonderer Wert wurde auf möglichste Verhütung des Funken- 
fluges gelegt. Nach Abb. 14 und 15, Taf. 2 tritt der Schorn- 
stein um 229 mm in die Rauchkammer, 203 mm tiefer liegt 
die Mündung einer, unten 559 mm weiten, einstellbaren Zwischen- 
düse, 73 mm unter dieser die Mündung des 381 nım hohen 
Blasrohrkopfes. Vor und hinter der Zwischendüse sind fast 
senkrechte Funkensiebe angeordnet. Abweichend von der üb- 
lichen Bauart sind vier über einander liegende Überhitzer- 
klappen vorhanden; zwischen diesen und dem hintern Funken- 
siebe befinden sich Ablenkbleche. 

Der Tender hat zwei zweiachsige Drehgestelle und Schöpf- 
vorrichtung. i 

Die Hauptverhältnisse der Lokomotive sind: 


Zilinderdurchmesser d 635 mm 
Kolbenhub h D E 711 » 
Durchmesser der Kolbenschieber 330 » 
Kesselüberdruck p. ; 14,06 at 
Kesseldurchmesser, aulsen vorn 1829 mm 


*) Organ 1914, S. 32. 


w und x. Sobald die Kanäle w durch die rückwärts bewegten 
Kolben von den walzenförmigen Wandungen der Geháusedeckel 
22 geschlossen und die Kanäle v an den Kammern t vorbei 
sind, dringt Prelsluft durch s, t, v und u zwischen die Kolben 
und treibt sie vorwärts zum Schlage gegen die Wandung des 
auszuklopfenden Rohres. Dabei werden aber die Kanäle w 
und x verbunden und die zwischen den Kolben betindliche 
Luft entweicht wieder durch u, w und x, der Druck auf die 
Ringfläche der Kolben treibt diesen wieder zurück und beginnt 
damit ein neues Spiel. Die Schlagkraft der Kolben entspricht 
dem Überdrucke auf den vollen Kolben gegen den Druck auf die 
kleinere Ringfläche. Die Gehäusedeckel können an ihrem acht- 
kantigen Kopfe gelöst und angezogen werden. Als Baustoffe 
sind für das Geliäuse 21 ungehärteter Kolbenstahl, für den 
Deckel 22 im Einsatze gehärteter Stahl, für den Schlagkolben « 
gehärteter Tiegelgulsstahl gewählt. Die Werkzeuge sind von 
eigenen Schlossern und Drehern angefertigt, ihr Verbrauch an 


Prefsluft ist niedrig. A. Z. 
und Wagen. 
Kesselmitte über Schienenoberkante 3048 mın 
Feuerbüchse, Länge . 3200 » 

» , Weite 2743 » 
Heizrohre, Anzahl . 163 und 30 

>»  , Durchmesser aulsen. 57 >» 140 mm 

» , Länge . : 5791 >» 
Heizfläche der Feuerbüchse . 26,20 qm 

» der Heizrohre 245,63 » 

» des Uberhitzers . 60,57 > 

» im Ganzen II, 332,40 >» 
Rostfláche R p oS 8,78 » 
Durchmesser der Triebräder D 2032 mm 

» « Laufräder vorn 914, hinten 1372 » 

» » Tenderräder . 914 » 
Triebachslast G, Do 80,24 t 
Betriebgewicht der Lokomotive G. 124,1 » 

» des Tenders. 72,58 » 
Wasservorrat 30,28 cbm 
- Kohlenvorrat 11,65 t 
Fester Achsstand 4216 mm 
Ganzer » do er eee . 10846 » 

» » mit Tender . 20711 » 
Zugkraft Z = 0,75.p. EC == . 14878 kg 
Verhältnis H: R = 37,9 

» H : G, = 4,14 qm, t 

» Tit == 2,68 > 

a 2:1 = 44,8kg/qm 

» a E 185,4 kg/t 

» LR € BE — 111,8 < 
—k. 


1D.11.T.[ .G-Lokomotive der Lake Superior nnd Ishpeming-Bahn. 
(Railway Age Gazette 1916, Juni, Band 60, Nr. 24. Seite 1327. Mit 
Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 15 auf Tafel 4. 


Drei Lokomotiven dieser Bauart wurden von Baldwin 


geliefert. 
gebildete Züge über eine, Gleisbogen von 350 m Halbmesser 
aufweisende Steigung von 16,3 °/,, befördern. Die 1 D 1-Bauart 
wurde nicht gewählt, weil die Zuggeschwindigkeit verhältnis- 
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Sie sollen hauptsächlich aus leeren stählernen Wagen ` 


mälsig gering ist, und die vorhandenen Drehscheiben höchstens ` 


19812 mm Durchmesser haben. Der Stehkessel hat nicht über- 
höhte Form, seine und die Decke der Feuerbüchse sind nach 
hinten etwas geneigt, ebenso die Hinterwánde und der 498 mm 
tiefe Krebs. Die Feuerbüchse ist mit einer auf vier Siederohren 
ruhenden «Security»-Feuerbrúcke ausgerüstet. 


Der aus: Stahl geprefste Dom ist bei 838 mm mittlerer 


Weite 305 mm hoch; er enthält einen Rushton-Regler, 
dessen senkrechtes Dampfrohr so abgeflacht und angeordnet 
ist, dafs der Kessel ohne Weiteres durch den Dom bestiegen 
werden kann. 


- a ee 


Die Lángsnáhte des Kessels haben 90"/, Festigkeit des ` 


vollen Bleches. Der vordere Teil der Feuerbüchsdecke ist 
durch drei Reihen dehnbarer Anker*) abgesteift. Der Kessel 
ist ungewöhnlich grols, der Überhitzer besteht aus 45 Gliedern. 

Die Zilinder und Schieberkásten sind mit Büchsen aus 
Hunt-Spiller-Kanoneneisen versehen, daraus bestehen auch 
die Dichtringe der Kolben und Schieber. Die Steuerung zeigt 
die Bauart Baker**), die Umsteuerung nach Ragonnet***) 
kann mit Prefsluft oder Dampf betrieben werden. Jeder Haupt- 
rahmen ist in einem Stücke gegossen und durchweg 140 mm 
stark. 

Der Tender hat zwei zweiachsige Drehgestelle. 

Die Hokomotive gehört zu den grölsten bis jetzt gebauten 
1 D-Lokomotiven; ihre Hauptabmessungen sind: 


Zilinderdurchmesser d 660 nım 
Kolbenhub h m i T62 » 

Durchmesser der Kolbenschieber 356 » 

Kesselüberdruck p. . 13 at 

Kesseldurchmesser, aufsen vorn. 2235 mm 
Kesselmitte über Schienenoberkante 3150 » 

Feuerbüchse, Länge 2765 >» 

> , Weite . . « 1988 » 

Heizrohre, Anzahl . l . 300 und 45 

» , Durchmesser aulsen . 51 » 137 mm 

>» , Länge > ; 4724 » 
Heizfläche der Feuerbüchse . 20,07 qin 

» > Heizrolıre 315,67 >» 

> » Siederohre 2,69 > 

> des Überhitzers 78.41 > 
> im Ganzen I] 416,84 » 
Rostfläche R Eo 5,36 > 
Durchmesser der Triebráder D. 1448 mm 

» » Laufräder . 762 >» 

» » Tenderráder 838 » 
Triebachslast G? a 107,96 t 
Betriebgewicht der Lokomotive G. 121,56 » 

> des Tenders . 71,22 » 


Wasservorrat 52,2 cbm 


*) Organ 1916, S. 172. 
**) Organ 1910, S 166. 
***) Organ 1914, S. 32. 
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Kohlenvorrat 11,8 t 
Fester Achsstand 4877 mm 
Ganzer » eee en . 7925 + 
» » mit Tender . 18580 » 
dem pa ] 
Zugkraft Z=0,75p. x ae . 22350 kg 
Verhältnis H:R = 77,8 
» HG. = 3,86 qin t 
» HG == 3,43 >» 
» LH == 53,6 kg qm 
» i fare E 207 = ikg/t 
» LG = 183,9 >» 
—k. 
Stählerne Wagen der kanadischen Nordbahn. 


(Railway Age Gazette, Februar 1916, Nr. 5, S. 194. Mit Abbildungen ) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 14 auf Tafel 7. 

Die kanadische Nordbahn hat von einer Anzahl nord- 
amerikanischer Wagenbauanstalten neue Durchgangwagen aus 
Stahl für Fahrgäste, Gepäck und Post, darunter Schlaf- und 
Speise-Wagen bestellt. Die Bauart dieser verschiedenen Gattungen 
von Fahrzeugen ist im Wesentlichen dieselbe Sie laufen auf 
dreiachsigen Drehgestellen und sind zwischen den Brustschwellen 
22,1m lang, aufsen 3048 mm breit. Die Untergestelle und 
Kastengerippe bestehen aus Stahl, für die äulsere und innere 
Verkleidung ist Holz gewählt, das gegen die heftigen Stürme 
und die strenge Kälte des kanadischen Winters bessern Schutz 
bietet. Die Postwagen wiegen 62,3 t, die Gepäckwagen 59,5 t, 
die Schlafwagen je nach der Raumeinteilung 66,8 bis 70,4 t, 
die Tageswagen für Fahrgäste mit 84 Sitzplätzen in zweiter 
und 78 in erster Klasse 63,6t. Die Einteilung eines Schlaf- 
wagens zeigt Abb. 14, Taf. 7. Als besonders bemerkenswert 
hebt die Quelle ein Oberlicht im Dache des Lüftaufbaues bei 
den Postwagen hervor, das zur Erhellung des Wageninnern 
sehr wesentlich beiträgt. Die Lichtöffnung ist 838 mm breit 
und 610 mm lang und mit einem Blechrahmen ausgekleidet, 
der zwei sattelförmig gestellte Scheiben aus Drahtglas in Gummi- 
dichtung hält. Der First liegt nur 76 mm über dem Dachrücken. 

Der Hauptträger des Rahmens ist nach Abb. 11 bis 13, Taf. 7 
als Kastentráger aus zwei 380 mm hohen [-Eisen von 23,73 m 
Länge mit oberer und unterer Gurtplatte von je 584 mm Breite 
ausgebildet. Sie sind in der Mitte durch zwei je 7620 mm 
lange Deckplatten verstärkt und nehmen an den Enden die 
Zug- und Stols-Vorrichtungen auf. Die Hauptträger sind für 
einen Stofs von 181,4 t berechnet, alle Ausschnitte und Bohrungen 
sind mit Verstärkungsblechen eingefafst, sodals der Querschnitt 
nicht geschwächt wird. Die Endquerschwellen und vier weitere 
Querträger bestehen aus einfachen, die Dreligestellquerträger 
aus doppelten [-Prefsblechen mit Deck-Leisten und -Platten auf 
dem obern und untern Flansche. Zur Befestigung des Drehtellers 
dient ein kräftiges Stahlgulsstück, das zwischen die Hauptträger 
eingepalst ist. Längs- und Quer-Träger zweiter Ordnung aus 
Z- und L-Eisen tragen den Fulsboden. Der Ralımen biegt sich 
in der Mitte bei 17,22 m Drehzapfenabstand nur 19 mm durch. 
An den die Endbühnen tragenden Verlängerungen der Haupt- 
träger sind die aus einem T-Fisen und Stücken Prelsblech zusam- 
men gesetzten Brustschwellen sorgfältig mit Winkeleisen befestigt. 
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Die Seitenralmen des Kastengerippes sind als: Tragwerke 
ausgebildet. Einen Querschnitt durch den Wagenkasten zeigt 
Abb. 10, Taf. 7. Die Fensterpfosten aus L-Eisen sind bis 
920mm über Flur mit einer 4,8 mm starken Blechhaut be- 
kleidet. Über den Fensteröffnungen liegt ein 6,35 mm dicker 
und 279 mm hoher Blechgurt. Unten ist die Blechhaut mit 
den Langschwellen des Rahmens vernietet, am obern Rande 
durch ein Wulsteisen verstärkt. 
seite in geringer Höhe über dem Rahmenwinkel dient zur Auflage 
des Fufsbodens. Die äufsere und innere Holzverkleidung ist 
mit dem Riegelwerke sorgfältig an das eiserne Tragwerk ver- 
schraubt. Der Fufsboden aus Stahlblech ist mit einer Steinholz- 
masse belegt, die mit runden Kehlen an die Seitenwände anschliefst. 


Ein Winkeleisen auf der Innen- | 


(regen Lärm und Kälte sind darunter durch doppelte Schalung ` 


aus Holz mit je vierfachen Lagen Dichtpappe noch zwei ruhende 


-m Á 


' Luftschichten geschaffen. Das Dach und alle sich daraus erhebenden 


Aufsätze sind sorgfältig gegen jede Witterung gedichtet. 

Besonders schwierig war die Aufgabe, die Ausgüsse der 
Waschräume und Abläufe der Heizöfen bei den heftigen Winter- 
stürmen vor Einfrieren zu schützen. Nach besonderen Versuchen 
wurden die Abrohre an der Austrittstelle durch den Fufsbodeu 
mit einem Mantel umgeben, der mit Dampf aus einer besondern 
Leitung geheizt wird. 

Die Wagen haben elektrische Beleuchtung nach Stone. 
Die Arnoldi-Lüfter sind reichlich vorgesehen und ermöglichen 
in den Speisewagen zehnmaligen Luftwechsel in der Stunde. Die 
Küche hat aulserdem einen elektrisch betriebenen Lüfter, mit dem 
der Luftinhalt während der Fahrt stündlich 33 mal erneuert werden 
Die Wagen haben Dampf- und Heilswasser - Heizung. 
A. Z. 


kann. 
Für letztere ist ein besonderer Heizkessel vorgesehen. 


Besondere Eisenbahnarten. 


Staud des elektrischen Betriebes auf Vollbahnen. 


(Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines, 
August 1916, Nr. 32, 33 und 34, S. 593, 609 und 629. Mit Ab- 
bildungen.) 


Die Quelle gliedert die ausführliche Übersicht nach folgen- 
den Gesichtspunkten. 

Unter Allgemeines wird als Zweck der Einführung 
des elektrischen Betriebes die Erhöhung der Leistung durch 
Steigerung der Geschwindigkeit und der Zuglasten angegeben. 
Grundlegende und umfangreiche Versuchbetriebe einzelner Bahn- 
verwaltungen haben die Eignung des elektrischen Betriebes 
auch auf Vollbahnen erwiesen, obwohl den Vorteilen auch 
Nachteile gegenüber stehen, und die Durchbildung noch nicht 
erschöpfend ist. 

Vergleich mit der Dampflokomotive. 

Im Wettbewerbe mit den auf Voll- und vollbahnähnlichen 
Bahnen benutzten Dampflokomotiven, die auf einer hohen Stufe 
technischer und wirtschaftlicher Entwickelung stehen, mufs die 
elektrische Lokomotive wesentlich grölsere Leistung bei min- 
destens gleicher Gröfse und Betriebsicherheit aufweisen, wobei 
auch die Einfachheit, vollkommene Betriebsicherheit und An- 
passung an die jetzige Zugförderung in keiner Weise beein- 
trächtigt werden darf. Die überschlägliche Ermittelung der 
gröfsten von der Dampflokomotive noch zu erreichenden Leistung 
ergibt für Neigungen von 0, 10 und 25°;/,, das Bild der 
Zusanmenstellung I. 

Zusammenstellung 1. 


| | ohne mit 


ad 
= 
|! 


Neie, . Leistung 2400 PS Leistung 2650 PS 
re nn 
ung J Gewicht tee Zugkraft Gewicht Geschwin- Zugkraft 
| des digkeit des digkeit 
Zuges A km/St kg Zuges A km/St kg 
09/0 | 460 117 5500 460 123 3800 
10, 460 67 9650 4650 12 5800 
25 , | ADJ 46 14000 340 52 13700 


Bei weiteren Erhöhungen der Zugleistungen hinsichtlich 
des Zuggewichtes und der Fahrgeschwindigkeit werden Dampf- 


| kommen können, daher durch die elektrischen Lokomotiven 


ist unbedingt und in jeder Hinsicht von Vorteil. 


ersetzt werden müssen. Dieses Bedürfnis ist hauptsächlich für 
stark belastete Gebirgstrecken vorhanden. Auch die bessere 
Ausnutzung des Reibgewichtes bei der elektrischen Lokomotive 
kann vielfach ihre Überlegenheit begründen. Der Vorteil der 
elektrischen Lokomotive, wegen verhältnismäfsig leichter hin- 
und hergehender Massen im Triebwerke schneller laufen zu 
können, als die Dampflokomotive, ist nur für die Errichtung 
reiner Schnellbahnen, nicht für eigentliche Vollbahnen mit 
starkem Güterverkehre von Bedeutung. 

Die Versorgung mit elektrischem Strome muls 
zu niedrigem Preise gesichert sein, da die Ausgaben für 
Stromverbrauch den weitaus gröfsten Teil der Unkosten bilden. 
Sie ist wirtschaftlich gut nur aus grolsen Wasser- und sehr 
grolsen Wärme-Kraftwerken und nur bei weitgehendem An- 
schlusse an grolsgewerbliche Betriebe möglich, so u. a, bei 
Ausnutzung entlegener Wasserkräfte in Verbindung mit An- 
lagen zur Erzeugung von Luftstickstoff. Genaue Beurteilung 
der Wirtschaft der elektrischen Vollbahnbetriebe ist derzeit 
mangels entsprechender Unterlagen besonders hinsichtlich der 
Frage der Betriebskosten nicht möglich. Nutzbremsung mit 
Rückgewinnung von Strom ist nicht allgemein durchfülrbar 
und aus Gründen der Betriebsicherheit von zweifelhaftem Werte. 

Die Quelle falst das unter den vorhergehenden Abschnitten 
Erörterte unter Ausschlufs militärischer Rücksichten zu folgen- 
den Richtlinien für die Einführung des elektrischen Betriebes 
auf Vollbahnen zusammen. 


Die Einführung elektrischen Betriebes auf stark belasteten 
Gebirgstrecken mit langen Tunneln und von Scheiteltunneln 
Da gecignete 
Wasserkrafte in der Regel vorhanden sind und auch die teuere 
Beförderung der Kohlen zu den meist hoch liegenden Bahn- 


höfen entfällt, wird im Allgemeinen eine wirtschaftliche Ver- 


lokomotiven trotz aller Verbesserungen nicht mehr voll nach- ` 


besserung des Betriebes zu erzielen sein. Für Flach- und 
Hügelland-Strecken mit Vollbahnbetrieb ergibt sich derzeit noch 
keine Notwendigkeit zur Einführung elektrischen Betriebes, 
Eine wesentliche Erhöhung der Leistung in späterer Zeit kann 
jedoch voraussichtlich nur auf diesem Wege erfolgen, jedoch 
ist eine Verbesserung der gegenwärtigen Wirtschaft nur bei 


sehr niedrigen Strompreisen, also bei grofsen, billig arbeitenden | 


Kraftwerken und günstiger Belastung durch das Grofsgewerbe 


möglich. Unbestritten bleibt die Überlegenheit des elektrischen 
Betriebes für Vorort- und Überland-Bahnen und für Schnell- 


bahnen zwischen einzelnen Städten. 

Im Abschnitte Stromarten werden die Vor- und Nach- 
teile der in Betracht kommenden Stromarten, Gleichstrom, 
Drehstrom und Einwellen-Wechselstrom und ihrer gemischten 
Verwendung, ihre Anwendung und Verbreitung bei den ver- 
schiedenen Bahngattungen besprochen. Für Vorort- und Über- 
land-Bahnen mit verhältnismäfsig kurzen Strecken und stark 
schwankendem Verkehre, für die die Anpassung an die Ver- 
kehrsbedürfnisse Betrieb mit zahlreichen Fahrzeugen 
dom Gleichstrome. Nur unter dem Zwange besonderer Ver- 
hältnisse, wie bei der Berliner Stadtbahn, wird die Wahl einer 
andern Betriebsart zweckmälsiger sein können. 
bahnen mit grofsen Zugabständen und festem Fahrplane, aber 
verhältnismäfsig schweren Zügen, ist die Überlegenheit des 
Gleichstromes nicht mehr unbestritten. Für Vollbahnen, die 


Fahrzeuge mit grolser Zugkraft erfordern, kommt in Europa ` 


mit Ausnahme von Italien nur hochgespannter Einwellen- 
Wechselstrom in Betracht. Die italienischen Staatsbahnen 


halten noch am Drelistrombetriebe fest, allerdings unter Um- 
ständen, die hierfür besonders günstig sind. 
fand in Europa mit Ausnahme der Strecke Mailand-Varese- 
Porto Ceresio auf Vollbahnen keinen Eiugang. Zieht man 
jedoch die in Amerika im Vollbahnbetriebe mit Gleichstrom 
gemachten Erfahrungen, die die vollkommene Verwendbarkeit 
dieser Stromart auch für schwerste Betriebe einwandfrei be- 
wiesen haben, mit in Betracht, so ist eigentlich weder für 
Gleich-, noch für Einwellen-Strom eine ausgesprochene und 
unbestrittene Überlegenheit zu erkennen. Die gemischte Ver- 
wendung verschiedener Stromarten erfreut sich in Amerika 
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mit 
schwacher Triebmaschine nötig macht, gebührt der Vorrang ` 


Für Überland- ` 


Der Gleichstrom > 


grolser Beliebtheit, sie verdient bei dem grofsen Umfange der 
bestehenden Versuchbetriebe in letzter Zeit besondere Beachtung. 


Hauptsächlich kommt in Frage Wechselstrom - Gleichstrom- 
Betrieb mit umlaufendem Umformer oder mit Quecksilber- 
Gleichrichter. Der Schutz der in der Nähe der Bahnleitungen 
verlaufenden Schwachstromleitungen verursacht nicht unbe- 
deutende technische Schwierigkeiten und kann sehr hohe Kosten 
erfordern. 

Bei den Fahrzeugen wird die Notwendigkeit einer er- 
höhten Schwerpunktlage besprochen. Hohe Lage der Trieb- 
maschine ermöglichte viel grölsere Leistungen, als beim un- 
mittelbaren Antriebe der Achsen, bei dem 300 PS nicht gut 
überschritten werden können, während jetzt Leistungen bis 
3000 PS in einer bis zwei Triebmaschinen verlangt werden. 

Die bisher verwendeten Bauarten von Antrieben bei elek- 
trischen Lokomotiven können in folgende Gruppen eingeteilt 


werden : 


1. Der unmittelbare Antrieb durch Achstriebmaschinen, 

3, der reine Zahnradantrieb, 

3. der Antrieb mit Blindwelle, 

4. der Antrieb mit Kuppelrahmen und seine Abarten, Dreieck- | 


stangen- und Zweistangen-Antrieb, umgekehrter Kuppel- 
rahmen. 


| Die Bauarten, ihre Eigenschaften und Anwendungsgebiete 
werden im Einzeinen erörtert. 
Abb. 1. Die Frage, wann 
unmittelbarerAntrieb, 
wann Zahnradantrieb 
zu wählen sei, ist noch 
nicht allgemein gelöst. 
Die Versuche, für 


Schaulinie nach Heyden. 


die Wahl des gün- 

stigsten Antriebes hin- 

| > sichtlich der Ausnutz- 
= ung der Leistung und 
Na des Drehmomentes der 

® Triebmaschine aus all- 
8 | | | gemeinen Überlegun- 

$ | | gen bestimmte An- 

N 70000 EE haltspunkte zu ge- 

e winnen, sind zahl- 
E reich. Textabb. 1 

N zeigt eine Schaulinie 


nach Heyden, aus 
der die günstigste Art 
des Antriebes bei ge- 
gebener Zugkraft und 
Fahrgeschwindigkeit 
e zu ermitteln ist, 


| 70 20 30 40 50 60 70 80 30 100 110 120 


Halbmesser fahrgeschwindigkeit, km/h 
des =——— T= 55 mer >55 m> Aus einer Unter- 
Trrebrades 3 


suchung über die Bau- 


| stoffwirtschaft der wichtigsten ausgeführten Lokomotiven folgt, 
dafs bei Geschwindigkeiten unter 40km St der Zahnradantrieb, 


bei höheren unmittelbarer Antrieb günstigere Gewichtverhält- 
nisse gibt. Weiter wird über die Bauart der Lokomotiven, die 
Zahl der Antriebmaschinen und Einzelheiten der elektrischen 
Ausrüstung gesprochen. 

Schliefslich wird die Fahrleitung hinsichtlich allge- 
meiner (resichtspunkte und Notwendigkeit einer nachgiebigen 
Aufhängung des Fahrdrahtes erörtert. Angaben über die Ent- 
wickelung der Vielfachaufhängung und die Beschreibung neuerer, 
auch im Bilde gezeigter Stütz- und Hänge-Glocken für den 
Schutz gegen Stromübergang bilden den Schluls. A. Z. 


Kraftwerke der schweizerischen Bundesbahnen am Gotthard. 
(Schweizerische Bauzeitung 1916 II, Bd. 68, Heft 1, 1. Juli, S. 8; 
Heft 4. 22. Juli, S. 33; Heft 5, 29. Juli, S. 45. Mit Abbildungen.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 7 und 8 auf Tafel 8. 

Im Reulsgebiete und in der obern Leventina sollen 
Wasserkräfte für den elektrischen Betrieb der schweizerischen 
Bundesbahnen in drei Werken auf der Nordseite und zweien 
auf der Südseite des Gotthard ausgenutzt werden. Für die 
zunächst in Aussicht genommene Einführung der elektrischen 
Zugförderung auf der Strecke Erstfeld--Bellinzona sind die 
Kraftwerke Amsteg auf der Nordseite (Abb. 7, Taf. 8) und 
Ritom auf der Südseite (Abb. 8, Taf. 8) gewählt; die Leist- 
ung bei Amsteg ist so. grols, dafs damit die ganze Strecke 


bis Bellinzona während des grölsten Teiles des Jahres im Notfalle 
| betrieben werden kann. Der weitere Ausbau gestaltet sich durch 
| Zuleitung des Kärstelen- und Etzli-Baches wirtschaftlich besonders 


© 


günstig. Auch das Kraftwerk Ritom kann für eine vom Stande ` 


des 
in Notfällen allein versorgen. 


Betrieb bis Erstfeld 
Durch Verbindung und Ausbau 
dieser beiden Kraftwerke wird ihre spätere Leistung auf ab- 
sehbare Zeit für den elektrischen Betrieb der ganzen Gotthard- 
bahn Das Kraftwerk Amsteg soll 
dann bei der grolsen Wassermenge der Reuls im Sommer die 
ganze Stromlieferung übernehmen, während der Ritomsee speichert, 
um im Winter den bei Amsteg fehlenden Strom zu decken. 
So wird dauernd die durchschnittliche Tagesleistung 
26000 PS ohne, und von 30000 PS mit Stauung des Ritom- 
sees um erzielt, die drei Reufswerke liefern mit dem 
Etzelwerke zusammen im Tagesdurchschnitte 70000 PS, die 
für den elektrischen Betrieb eines namhaften Teiles der Linien 
der Nord-, Ost- und Mittel-Schweiz ausreichen. 
Falle mülsten die beiden Kraftwerke Lavorgo und Riton im 
Kantone Tessin, die zusammen ungefähr ebenso viel leisten, wie 
die verbundenen Kraftwerke Amsteg und Ritom, den Strom für 


Ritomsees abhängende Dauer den 


wahrscheinlich genügen. 


m 


die Gotthardbahn, den Kreis V der schweizerischen Bundesbahnen, Ä 


liefern. 


ce 


Um 
fassenden See als Wasser- 
speicher verwenden zu können, wird er 30 m unter dem jetzigen 
Wasserspiegel angezapft. 


vom Ritomsee bis zur Einmündung in den Tessin aus. 
den im Ganzen 25 Millionen cbm 


Auf diese Weise wird eine nutzbare 
Staumenge von 19 Millionen cbm gewonnen, die bis auf Weiteres 
für den Ausgleich ausreicht, so dals der See vorläufig nicht 


höher gestaut zu werden braucht. Durch einen 873 m langen 


Stollen von 2,7 bis 3,1 qm Querschnitt und 5°/,, Gefälle gelangt 


von 


Wasserschlofs oberhalb Altanca. Damit 
sich der Zuflufs selbsttätig regelt, wird der Stollen als Druck- 


das Wasser in das 


stollen ausgebildet. Vom Wasserschlosse wird das Wasser 
durch eine Druckleitung dem Maschinenhause am linken 


In diesem 


Der erste Ausbau des Kraftwerkes Amsteg bezweckt die 


Ausnutzung des (Gefalles der Reufs von Wassen bis Amsteg. 
Durch ein in die enge Schlucht beim Pfaffensprunge eingebautes 
Stauwehr wird ein Staubecken von 200000 cbm für den 
Ausgleich des Wasserverbrauches während eines Tages und 
zur Klärung des im Sommer sandhaltigen Wassers hergestellt. 
Vom Staubecken wird das Wasser durch einen rund 7 km 
langen Stollen von 6,5 qm lichtem Querschnitte und 1,5°/,, 
Sohlengefálle dem Wasserschlosse im Schildwalde oberhalb 
Amsteg zugeleitet. Unterwegs wird noch das Wasser des 
Fellibaches aufgenommen, Um den Zutlufs zum Wasserschlosse 
selbsttätig zu regeln und den Stauraum bei der Wasserfassung 
bei länger andauernden Spitzen der Belastung *) benutzen zu 
können, wird der Stollen als Druckstollen ausgeführt. Vom 
Wasserschlosse wird das Wasser durch eine Druckleitung dem 
Maschinenhause an der Gotthardstrafse zwischen Platti- 
Kärstelenbach-Brücke zugeführt, 

Das Kraftwerk Ritom nutzt das Gefälle des Folsbaches 
E Organ 1913, S. 95. l 


und 


Tessinufer bei Piotta zugeführt. 

Der erste Ausbau des Kraftwerkes Amsteg umfafst vier, 
der volle acht Einheiten von je 10000 PS Höchstleistung. 
Jede besteht aus einer Freistrahlturbine und einem unmittelbar 
sekuppelten Einwellen-Stromerzeuger; die Stromerzeuger arbeiten 
gewöhnlich auf Aufspanner, so dals je ein Stromerzeuger und 
Aufspanner elektrisch eine Einheit bilden. Die Oberspannung- 
seite der Aufspanner liegt an Ringsammelschienen, von denen 
die Leitkabel mit 66000 V abzweigen. Die Stromerzeuger 
können aber auch auf Hülfschienen geschaltet werden, von 
denen die dem Kraftwerke benachbarten Fahrleitungstrecken 
gespeist werden. Demgemäls werden die Stromerzeuger für 
die während der Übergangzeit zum elektrischen Betriebe 
vorgesehene Fahrspannung von 7500 V gebaut; sie sollen 
später auf 15000 V umgeschaltet werden können. Kine 
kleinere Maschinengruppe erzeugt Gleichstrom für die Hülfs- 
betriebe innerhalb des Kraftwerkes; dadurch wird der Anschluls 
eines vom Kraftwerke unabhängigen Bereitschaft - Speichers 
namentlich für die Beleuchtung ermöglicht. Aufser den Ein- 
heiten mit Turbinenantrieb werden für die Hülfsbetriebe ein, 
für Stromlieferung an vier Gemeinden zwei Stromerzeuger mit 
Triebmaschinen aufgestellt. 

Der Ausbau des Kraftwerkes Ritom umfalst vorläufig 
drei, später sechs Einheiten von je 12000 PS. Die Anordnung 
der Maschinen, Aufspanner und Schalteinrichtungen entspricht 
der des Kraftwerkes Anısteg. 

B—s. 


Betrieb in technischer Beziehung. 


Pflege der Gesundheit in Eisenbahnwagen. 
(Railway Age Gazette, April 1916, Nr. 17, S. 945.) 

Erst seit etwa fünfzehn Jahren wird auf amerikanischen 
Bahnen der Pfleze der Gesundheit im Eisenbahnwesen besondere 
Aufmerksamkeit geschenkt. Da die Eisenbahnwagen als oft 
eng besetzte Wohnräume für vorübergehenden Aufenthalt dienen, 
müssen sie gesundheitlich bezüglich der Verbreitung anstecken- 
der Krankheiten als solche behandelt werden. Die die Krank- 
heiten anregenden Keime werden durch unmittelbare Berührung, 
mittelbar durch gemeinsame Benutzung der zur Bequemlichkeit. 
der Fahrgäste «dienenden Ausstattung oder durch (repäck und 
Kleider der Fahrgäste übertragen. 

Der naheliegenden Forderung, alle augenscheinlich mit 
ansteckenden Krankheiten behafteten Menschen von der Mit- 
‘fahrt auszuschlielsen, steht die gesetzliche Verpflichtung der 
Verkehrsanstalten gegenüber, die Beförderung der Reisenden 


zu übernehmen, falls sie nicht bestimmte tatsächliche Gründe 
Dagegen bestehen in 28 nord- 
amerikanischen Einzelstaaten Gesetze, die die Bahnen entlasten 
und die Verantwortung den Reisenden auferlegen, denen sie 
bei ansteckender Krankheit das Mitfahren in öffentlichen Zügen 
verbieten. Von der nordamerikanischen Bundesregierung sind 
die gesundheitlichen Bestimmungen für den zwischenstaatlichen 
Verkehr dahin ergänzt, dafs den Bürgern mit schweren an- 
steckenden Krankheiten das Recht genommen ist, öffentliche 
Verkehrsanlagen zu betreten, und dafs den von leichteren über- 
tragbaren Krankheiten Befallenen Beschränkungen auferlegt 
sind, die die Gefährdung der Mitinenschen ausschlielsen. Wert- 
voller als derartige Bestimmungen ist die Erziehung zu pein- 
licher Sauberkeit, zur Gewöhnung an strenge Befolgung aller 
Gesundheitregeln am eigenen Körper und zum Gefühle der 
Verantwortung gegenüber der Öffentlichkeit. Die Bestimmungen 


dagegen vorbringen können. 


KR 


entlasten die Bahnen bei Verweigerung der Beförderung und 
legen dem Reisenden die Pflicht auf, seinen Krankheitszustand 
zu erkennen zu geben. Von grolser Bedeutung sind sie für 
Lungenkranke, denen zwar die Beförderung nicht verwehrt, 
aber ausdrücklich vorgeschrieben dafs sie mit allen 
Sehntzvorrichtungen versehen sein und diese gebrauchen müssen, 


wird, 


die die Übertragung des Auswurfes auf die Umgebung ver- 
hindern sollen. Die Eisenbahn kann diese gesetzlichen Mafs- 
nahmen unterstützen und die Anwendung in ihrem Bereiche 
erzwingen. Sie hat selbst die Pflicht, nur gesunde Beamte in 
den Fahrdienst einzustellen und Uberfallung der Wagen zu 
verhindern. l 


Die Forderungen nach ständig verkehrenden Sonderwagen 
für Kranke kann aus Gründen der Wirtschaft und des Betriebes 
nicht erfüllt werden. 

Gegen unmittelbare Übertragung, die in der Mehrzahl der 
Fälle vorliegt, hat also die Bahn ihre Pflicht erfüllt, wenn sie 
sich bemüht, ansteckende Krankheiten so gut wie möglich aus 
ihrem Betriebe fernzuhalten; dagegen hat sie zahlreiche Mals- 
nahmen zum Schutze gegen mittelbare Übertragung zu erfüllen. 
Aus dieser Erkenntnis sind seit Jahren die gemeinsamen Trink- 


becher, Handtücher, Bürsten und Kämme abgeschafft. Die 
Waschgelegenheit soll beqnem eingerichtet, mit viel Wasser 
versehen sein und guten Ablauf haben. Die Waschbecken 


sollen leicht gereinigt werden können, Handtücher sind in aus- 
reichender Zahl vorzuhalten. Wagen, die auf langen Strecken 
verkehren, sollten im Waschraume mit besonderen Einrichtungen 
zum Reinigen der Zähne versehen sein. Aborte sollen immer 
rein sein, gut entleert, gespült und gereinigt werden Können. 
Die alte Bauart offener, zugiger Leibstúhle ist in höchstem 
Grade gesundheitwidrig. Spucknäpfe sind vorzuschen und wie 
die sonstigen Einrichtungen der Aborte häufiger zu entseuchen. 
Wagen für Tagesaufenthalt sollten Behälter für Papier und 
Abfalle enthalten, damit diese nicht von Kindern vom schmutzigen 
Boden aufgenommen werden können. 
wasser soll reichlich so aufbewahrt werden, dals es nicht be- 


Reines, gesundes Trink- 


rührt werden kann; das Kis zur Kühlung soll rein sein und nicht 
mit blofsen Händen angefafst werden. —Zweckmálsig ist das Eis 
in einem besondern Einsatze des Wasserbehälters unterzubringen. 

Für die Speisewagen wird in erster Linie äufserste Reinlich- 
keit und Gesundheit der Angestellten verlangt. Letztere sollte 
in viertel- bis halbjährlichen Abschnitten vom Bahnarzte nach- 
geprüft werden. Im Speisewagen sind besondere Waschräume 
für die Angestellten vorzusehen, denen vor allem Pflege der 
Hände und Fingernägel zur Pflicht zu machen ist. Einige 
Bahnen überwachen in dieser Beziehung ständig alle An- 
vestellten der Speisewagen und es ist nur eine Frage der Zeit, 
bis allgemein so verfahren und auch die Schutzimpfung gegen 
Typhus durchgeführt Schlafen der Angestellten 
Speisewagen wird bisweilen verurteilt, kann aber aus Gründen 
des Betriebes nicht immer vermieden werden. Die Schale zum 
Abspfilen der Finger nach den Mahlzeiten ist entbehrlich, die 
Meinungen über ihre Schiidlichkeit sind geteilt. Um so wichtiger 
ist die Sauberkeit von Gläsern und sonstigem Efsgeschirre, das 
nach jedem Gebrauche mit kochendem Wasser abgespült 
werden sollte. 


wird. im 


Weitere Träger von Keimen sind die Tisch- und Bett- 
Wäsche, namentlich auch die Polster der Wagen und die 
Teppiche. Sie können durch Reinigen und durch Ausräuchern 
von den Keimen befreit werden. Ersteres beseitigt nicht alle 
Gefahr, da es nicht auch den letzten Rest entfernen kann. 
Das Verfahren des Reinigens ist weniger wichtig als das Er- 
gebnis. Seife, Wasser und Scheuerkraft sind für glatte Wände 
und Böden das Beste. Aus den Ecken und Winkeln wird der 
Staub zweckmälsig mit Prefsluft, aus Teppichen, Geweben und 
Polstern mit Saugluft entfernt, die gleichzeitig das Aufwirbeln 
verhütet. Die Saugpumpen müssen kräftigen Antrieb haben: 
sie sind in den letzten Jahren nach Versnchen vervollkommnet 
worden. 


Der Räucherung wurde vielfach übertriebener Wert bei- 
gelegt. Wenn sie sorgfältig ausgeführt wird, ist die Tötung 
der meisten Keime sicher, sie kann aber das gründliche 
Reinigen mit der [land nicht ersetzen. Das Verlangen nach 
Räucherung in festen Zeitabständen läfst nach, vielfach wird 
sie nur noch verlangt, wenn der Wagen verdächtig ist. 

Die Bahnen haben die weitere Pflicht, ihre Angestellten 
über die Grundsätze der öffentlichen Pflege der Gesundheit zu 
belehren, Richtlinien dafür zu erlassen und ihre Befolgung zu 
überwachen. Die Schaffner der Pullmann-Wagen haben 
eine entsprechende Dienstvorschrift in Händen. 

Den umlegbaren Rücklehnen der Sitzbänke fehlt vielfach 
die dem Rücken angepaíste, ihn stützende Form. Sie sollen 
so hoch sein, dafs auch der Kopf noch eine Stütze findet. Die 
Sitze sollen nicht zu hoch und mit Leisten zum Anstellen der 
Tüfse versehen sein. 

Gute Lüftung der Wagen ist für die Gesundheit besonders 
wichtig. Zug und schrofte Wärmeunterschiede sind zu ver- 
meiden. Bei gut geregelter Wärme im Wagen wird schwacher 
Luftwechsel weniger empfunden, als bei übermäfsiger Er- 
wärmung, 

Rauchgase der Lokomotive sind höchstens bei Durchfahrt 
längerer Tunnel schädlich, der in trockener Jahreszeit auf- 
gewirbelte Staub kann dagegen auch Träger von Keimen sein. 
Längeres Einatmen staubiger Luft macht auch die zur Atmung 
dienenden Teile des menschlichen Körpers gegen Ansteckungen 
weniger widerstandfahig. Teppiche und Plüschbezüge können 
daher unter Umständen besser sein, als glatte Böden und 
Polster, da sie den Staub im Gewebe festhalten. Der Staub 
kommt von der Gleisbettung, dic alle Abgänge des Zuges aus 
Wasch- und Abort-Räumen aufnimmt. Dieser Schmutz wird 
entweder mit dem Tagewasser davongespült, oder von der 
Sonne getrocknet und vom Winde und dem Zuge selbst auf- 
gewirbelt. Gesundheitliche Schäden können im erstern Falle 
zweifellos entstehen, wenn diese Abwässer in Wasserlaufe ge- 
raten, die menschlichem Gebrauche dienen. Sie müssen daher 
unter Umständen gesammelt und besonders abgeleitet werden. 
Wird der Unrat auf der Strecke trocken, so kann angenommen 
werden, dafs das Licht gefährliche Keime tötet und der Staub 
dann unschädlich ist. Wo also nicht unmittelbar Wasserläufe 
getroffen werden, ist die allerdings noch wenig untersuchte 
Frage der Gleisbeschmutzung durch Abgänge aus den Zügen 
von geringerer Bedeutung. A. Z. 
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Nachrichten über Aenderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 
Preufsisch-hessische Staatscisenbahnen. 


Ernannt: Geheimer Oberregicrungsrat 


von Schaewen, ` 


Vortragender Rat im preufsischen Ministerium der öffentlichen . 


Arbeiten, zum Präsidenten der Kisenbahn-Direktion in Mainz. 
Verliehen: Dem Vortragenden Rat bei der Abteilung für 
Finanzwirtschaft und Eisenbahnwesen des hessischen Mini- 
steriums der Finanzen. Oberbaurat Hummel, der Charakter 


als Geheimer Oberbaurat: dem Eisenbahn- Direktionspräsi- 
denten Breusing in Saarbrücken der Charakter als Wirk- 
licher Geheimer Oberbaurat mit dem Range der Räte erster 
Klasse und dem Eisenbahn - Direktionspräsidenten Rüdlin 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


EE EE für Triebwagen von elektrischen Schnellbahnen. 


D. R. P. 294640, Siemens-Schuckert-Werke, Gesellschaft 
mit beschränkter Haftung in Siemensstadt bei Berlin. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 5 und 6 auf Tafel &. 
1 ist das Gehäuse des Signalschalters, 2 die Schaltwalze, 
3 sind Stromschliefser, 4 ist die durch eine in zwei Stellungen 


| 
| 


veranschaulichte Fahrsperre 5 bei geschlossenem Signale um- ` 


gelegte Schwinge. 6 ist die Vorrichtung zum Unterbrechen 
der Kuppelung zwischen Schwinge und Schaltvorrichtung nnd 7 
ein Griff zur Bedienung dieses Unterbrechers im Wageninnern. 
13 ist eine die Welle des Unterbrechers in bestimmten Stellungen 
gegen unbeabsichtigte Drehung sichernde Sperrung. Eine Feder 8 
dreht die Walze 2 in Richtung des Pfeiles. Bei 9 wird diese 
Drehung dureh eine mit der Schwinge 4 verbundene Nase ver- 
hindert, solange die Schwinge ihre Ruhestellung einnimmt. Wird 
sie durch die Fahrsperre gedreht, so schwingt die Nase aus 
nnd gibt die Schaltwalze 2 frei, die durch die Federkraft bis 
zu einem Anschlage in die zweite Stellung auf Stromschlufs 
umschlägt: - 

Soll der Signalse aller aise Tätigkeit gesotzt werden, sO 
wird der Handgriff 7 gedreht: 
fache 10 des Unterbrechers 6 gegen eine Schrägfläche 11 an 
der Schaltwalze, die bei dieser Bewegung um ein geringes 
Stick gegen die Federkraft zurückgedreht wird, so dafs die 
Sperrnase an der Schwinge frei wird. Die Letztere wird nun 
in ihrer Stellung allein durch eine Feder 12 gehalten, während 


die Schaltwalze durch den Unterbrecher 6 gesichert ist. Wird 
jetzt die Schwinge von der Fahrsperre getroffen, so schwingt 


sie leer aus, ohne die Schaltwalze in Bewegung zu setzen. Da 
die lose Schwinge 4 durch die Feder 12 in der Fingrifflage 
schalten wird, kann durch Zurückdrehen des Unterbrechers 6 
ihre Verbindung mit der Schaltwalze 2 wiederhergestellt werden. 

Von der Achse des Unterbrechers 6 wird die Steuerung 
des Wagens so becintluíst, dafs vom Wagen nur dann gesteuert 
werden kann, wenn die Kuppelung in der Stellung nach Abb. 5, 


Zuges sehalten. 


hierbei legt sich eine Schrauben- : 


in Berlin der Charakter als Wirklicher Geheimer Ober- 
regierungsrat mit dem Range der Rite erster Klasse. —k. 
Taf. 8 steht, die Schalteinrichtung also betriebbereit ist, so 


dafs sie beim Anschlage an den Signalschalter die Schaltwalze 2 
freigibt und den Wagen zum Stehen bringt. Die Ausführung 
dieser Verbindung geschieht bei elektrischen Schnellbahn-Wagen 
am besten durch von der Welle aus bewegte Schalter, die die 
beispielsweise verwendeten Steuerschútzen bei Aufserbetrieb- 
setzung der Schalterschwinge von der Steuerwalze des eigenen 
Wagens ab- und nur auf die durchgehende Steuerleitung des 
In der Betriebstellung der Schalterschwinge 
dagegen werden die Schützen wieder mit der Steuervorrichtung 
des eigenen Wagens verbunden. 

Bei Bildung der Züge aus mehreren Triebwagen wird also 
nur der Signalschalter des Führer- oder Kopf- Wagens tätig 
sein, während die anderen aulser Detrieh gesetzt sind, Beim 
Überfalren eines Signales braucht. deshalb nur der Signalschalter 
des Kopfwagens wieder eingestellt zu werden, sodafs der Zug 
ohne grofsen Zeitverlust weiter fahren kann. G 


Vorrichtung zum gleichzeitigen Sehliefsen der Türen von Eisen- 
bahnwagen mit Prefsinft von einer Stelle aus. 
D. R. P. 292025, Knorr-Bremse A.-G. in Berlin-Lichtenberg. 

Bei dieser Neuere wird der doppelt wirkende Zilinder 
der Zugvorrichtung zum Schliefsen der Türen durch einen 
selbständig arbeitenden Steuerschieber besonderer Bauart ge- 
steuert. Der Schieber wird durch zwei Kolben becinfluíst, 
von denen der eine bei geschlossenen Türen Behálterdruck, 
hei geöffneten den Druck der Aufsenluft trägt, der andere 
bei Sehlufs der Türen entlaftet ist und zum Schliefsen zeit- 
weilig mit dem Luftbehälter verbunden wird. Dreiwegehähne 
entlüften beim Öffnen einer Tür den Raum hinter dem einen 
Steuerkolben und verbinden diesen beim Sehliefsen aller Türen 


mit dem Hauptluftbehälter. Ein kurzer Druckstols leitet die 
Schlulsbewegung der Türen ein und führt sie durch, sodafs 


beispielsweise ein elektrischer Druckknopf zum Schalten benutzt 
werden kann. 


Bücherbesprechungen. 


Die Elektrizität, ihre Erzeugung und ihre Anwendung in Industrie 
und Gewerbe. Von A. Wilke. Sechste, gänzlich um- 
gearbeitete Auflage, unter Mitwirkung mehrerer Fachgenossen 


bearbeitet und herausgegeben von Dr. W. Hechler, Ober- 
ingenieur, Leipzig, 1914, O, Spamer. 
Das in ganz nener Gestaltung erscheinende, umfangreiche 


Werk beschäftigt sich mit den Grundlehren, der Erzeugung, 
der Verschiedenheit der Erscheinung, der Umsetzung in Arbeit 
und der Verwendung der Flektrizität in solcher Weise, dafs 
der Inhalt auch dem auf dem Gebiete «der. Elektrotechnik nicht 
Bewanderten zugänglich bleibt, setzt also nur die Kenntnis der 
einfachen Grundlagen der Naturwissenschaft und Mathematik 
voraus und schildert auf dieser Grundlage alle Haupt- und 
Hülfs-Vorriechtungen. Besonders ausführlich sind die Abschnitte 
über die Verwendung der Elektrizitat für Zwecke der Be- 
lenchtung, der Erzeugung, Speicherung, Verteilung und Ver- 
wendung von Arbeit für technische Zwecke, des Verkehres 
aller Arten, des Nachrichtenwesens, der Chemie und der Heizung. 
Zum Schlusse werden die neueren Anschauungen über elek- 
trische Schwingungen in Verbindung mit dem drahtlosen Nach- 
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Für die Schritileltung verantwortlich: Gebeimer Regierungsrat, Professor a. D reng G. Barkhausen in Hannover. 


richtenwesen, und über das Verhältnis zum Wesen des Radium 
erörtert. 

Das Ganze macht trotz der Bearbeitung durch mehrere 
Verfasser den Eindruck grofser Gleichmäfsigkeit der Behandel- 
ung; die Leistung des Verlages bezüglich der Ausstattung ver- 


dient besondere Erwähnung. 


Mechanische Lokomotiv-Bekohlung. Eine technisch-wirtschaftliche 


Studie, unter besonderer Berücksichtigung der bei den 
preulsisch-hessischen Staatsbahnen ausgeführten Anlagen. Von 


Dr.- mg. H. Voigt, Hannover, 1916, Helwing. Preis 5 A. 
Aufser der Beschreibung und der Angabe der Kosten für 
Bau und Betrieb einer gröfsern Zahl neuzeitlicher, verschieden 
gearteter Anlagen zum Bekohlen von Lokomotiven teilt der 
Verfasser auch die Ergebnisse von ihm angestellter Versuche 
über den wirtschaftlichen Wert mit. Die Schonung der Kohle 
nach Gestalt und Inhalt wird berücksichtigt. Eine Übersicht 
gibt am Schlusse «die Eigenart, Vor- und Nach-Teile der be- 
handelten Arten der Bekohlung in leicht zu übersehender Weise 
an. Das Werk ist für Betriebstechniker und für Erbauer von 
Hebe- und Förder-Werken von gleicher Bedeutung. 


a | 


ee o _ 
ee ee ee ee eee 


-— ES u LA 


A A A O A e TR 


Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, Q, m, b. H. in Wiesbaden. 
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Durchbrüche für Strafsen unter Eisenbahnen während des Betriebes. 
Dipl.-Ing. S. Kiehne in Diedenhofen. 
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Il. Grundlagen der Bauausführung. | B) 2. Hülfsträger quer. 
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l. b) Befestigung der Fisenbahnschwellen an den Hülfs- C) 2. Herstellung der Stützung nach der Fahrbahn. 
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o Aail ies niet Bauweisen III. A) bis Ill. 6). 
pes US brane. des Unlenbingen:: D) 1. Teilung der Fahrhahn der Länge nach. 


2. a) Beseitigen des Bodens. 2 Teil der Fahrbahn der H 
J . öh h. 
2. b) Aufbau der Schwellenstapel. e EE See 
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II. B) Das Aussteifen der Baugrube. A) 1. Bau- und Erhaltungs-Kosten, Lebensdauer. 
HI. Ausführung der Durchbrüche für Straßen. | A. 3, Sicherheit des Betriebes während des Einbauens. 


IM. A) Einbau der Fahrbahn unter Auswechselung 3. a) Dauer der vorläufigen Stützung. 
gegen die Hülfsträger. 3. b) Zahl der erforderlichen Zugpausen, 
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achse. | 2. a) Die Unterführung ist gleich erforderlich. 
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III. B) Einbau der Fahrbahn im Schutze der Hülfs- | 2. ¢) Die Unterführung ist nach 10 Jahren erforderlich. 
träger. | 2. d) Die Unterführung ist nach 15 Jahren erforderlich. 


l. Einleitung. ununterbrochen bestehen bleibt, so wäre es verfehlt, den Bau 

Ob die Durchführung von Strafsen schon beim Bau neuer der Unterführung aufzuschieben ; durch den Umweg für Menschen 
Fisenbahnlinien vorzusehen ist, oder ob man den Strafsen- und Wagen infolge Benutzung einer andern Unterführung 
durchbruch einer spätern Zeit überläfst, ist in der Hauptsache gingen dann grolse Werte verloren. Ist dagegen der Verkehr auf 
eine Kostenfrage. Die sofortige Unterführung von Strafsen der Strale gering oder gar ein Weg noch nicht vorhanden, son- 
ist zwar in der Anlage billiger, als ein unter dem Betriebe dern nur im Bebauungsplane vorgesehen, so kommt es darauf 
vorgenommener Durchbruch; die Mehrkosten des letztern werden an, den Zeitraum richtig einzuschätzen, nach dem der Verkehr 
jedoch oft ausgeglichen durch die Ersparnis an Zinseszinsen soweit angewachsen sein wird, dafs er den Bau der Unter- 
der Baukosten bei Ausführung nach längerer Zeit. Über die führung rechtfertigt. Um die Zinseszinsen der ersparten Bau- 
Wahl zwischen beiden Möglichkeiten entscheiden die Verkehrs- | kosten darf der Bau spáter teuerer sein, als wenn er sofort init 
verhältnisse der Strafse. Ist die Bebauung auf beiden Seiten der neuen Eisenbahnlinie ausgeführt wäre. Bei 4°/, Verzinsung 
der zu bauenden Eisenbahnlinie weit genug vorgeschritten : darf eine Unterführung nach 5 Jahren 21,7°',, nach 10 Jahren 


und verlangt der Verkehr, dafs die bisher benutzte Strafse | 48%/,, nach 15 Jahren 80°/, und nach 17,7 Jahren 100"), 
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mehr kosten, als bei sofortiger Ausführung*). Hat man etwa 
die Frist, nach deren Ablauf der Bau der Unterführung nötig 
wird, auf 10 Jahre geschätzt und beträgt der Mehraufwand 
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an Baukosten dann höchstens 48°/, der Kosten sofortiger 


Ausführung, so ist es im Allgemeinen zweckmalsig, den Bau 
zu verschieben; man mülste denn erwägen, ob etwa der 
sofortige Bau einer Unterführung einem geringen, schon vor- 
handenen Verkehre nützt. Betragen die Mehrkosten jedoch 
mehr als 48%/,, so ist es unter allen Umständen geraten, 
sofort zu bauen. Dafs es vielfach zu empfehlen ist, durch 
Vereinigen mehrerer Wege die Zahl der Unterführungen zu 
mindern, sei nebenbei erwähnt. 

‘Oft sind die Schätzungen des Verkehres trügerisch ge- 


wesen, namentlich in der Nähe von Grofsstädten: diese ziehen ` 


jetzt vielfach Flächen zur Bebauung heran, an die man noch 
vor wenigen Jahren beim Baue von Eisenbahnlinien nicht 
dachte. So sehen sich die Gemeinden gezwungen, viel Geld 
unfruchtbar in die nachträglichen Stralsendurchbrüche zu stecken. 

Die Gründe der Verteuerung nachträglicher Durchbrüche 
sind folgende. 


Gleisumlegungen sind -nicht immer möglich | 


oder verursachen durch grofse Erdbewegungen und Grundpacht | 


erhebliche Kosten. Bei Gleissperrungen uni 
eingleisigen Betriebes wären die Unterfúhrungen durch Zer- 
legung in einzelne Bauabschnitte vom Eisenbahnverkehre un- 
abhängig zu bauen. 
weise nicht zu, namentlich in stark belasteten Strecken, oder 
in der Nähe von Bahnhöfen, wo die neue Strafse unter Weichen- 
anlagen liegt. Bei der dann nötigen Ausführung unter dem 
Betriebe werden schwierige und teuere Unterfangungen und 
Absteifungen erforderlich, der Erdaushub vermehrt und ver- 
teuert. Der Bau schreitet nur schrittweise vor, da alle den 
Eisenbahnverkehr berührenden Arbeiten nur in Betriebspausen, 
also meist nur nachts ausgeführt werden können. Nachtarbeit 
ist aber der höheren Löhne und der Beleuchtung wegen teuer. Die 
Tagesstunden müssen zu einem grofsen Teile dazu benutzt 
werden, alles für die Nacht vorzubereiten. Um die Gleise 
rechtzeitig wieder betriebsfähig zu machen, darf in den Betriebs- 
pausen an Arbeitern nicht gespart werden. 

Das Verhältnis der Kosten ist bei den verschiedenen Arten 
von Brücken verschieden, also auch der Zeitraum, nach dem 
die Mehrkosten des Durchbruches durch die ersparten Zinses- 
zinsen gedeckt werden. Deshalb ist es nötig, diese Mehrkosten 
zu kennen, ehe man sich auf eine bestimmte Art festlegt; sie 
sind neben den reinen Baukosten, der Erhaltung und Ab- 
schreibung, der Güte und Zweckmälsigkeit der Bauart, dem 
Aussehen und der Sicherheit des Eisenbahnbetriebes wälrend 
der Bauausführung bei der Wahl der Art der Brücke entscheidend. 


Il. Grundlagen der Bauausführung. 


Bei der nachträglichen Herstellung von Strafsenunter- 
führungen unter Eisenbahnen ohne Unterbrechung des Betriebes 
kehren gewisse Arbeiten immer wieder, die die Grundlagen 
für die Ausführung bilden, nämlich das Unterfangen der Gleise. 
das Aussteifen der Baugrube und die besonderen Malsnahmen 
zur Sicherung des Eisenbalnbetriebes. 


*) Genaue Berechnung folgt später. 


Einführung ` 


Il. A) Das Unterfangen der Gleise. 


Um während der Bauarbeiten unabhängig vom Eisenbahn- 
betriebe zu sein, werden die Gleise mit Trägern unterfangen. 
Diese bilden zeitweilig die Brücke, unter der die Baugrube 
ausgehoben und der gröfste Teil des Bauwerkes hergestellt 
wird, Die Unterfangung besteht aus den Trägern, der Vor- 
richtung zur Befestigung der Eisenbahnschwellen und den als 
Auflager dienenden Schwellenstapeln. 


A. 1) Bauteile für das Unterfangen. 
l. a) Hülfsträger. 


Bei kleinen Spannweiten genügt es, wenn unter jede 


Schiene ein J- Träger gelegt wird. Für Zwischenunterfangungen, 
von 


wie sie beim Einbauen Schwellenstapeln vorkommen. 

. kommt man oft aus, wenn 
man nach Textabb. 1 
mehrere Schienen aulser- 
== halb derUmriíslinie neben 
das Gleis legt und die 
einzelnen Schwellen mit 
Laschen und Schrauben- 
bolzen daran aufhängt. 


Veränderungen an der 


] Unterstützung des Gleises werden dadurch nicht bedingt, für die 


Oft lafst aber der Verkehr diese Bau- ` 


y ` ve" Aer 


Arbeiten genügen die kürzesten Zugpausen. Bedenklich ist die 
starke Beanspruchung der Schwellen. Bei gröfseren Spannweiten 
werden die breitflanschigen Träger bevorzugt, die gegen seitliches 
Umkippen sicherer sind. Stehen keine. breitflanschigen Träger 
zur Verfügung, so werden je zwei Regelträger durch Schrauben- 
bolzen zu einem standsichern Tragwerke verbunden. Zu 
grolsen Trägern werden zweckmälsig genietete Blechträger, 
etwa alte Brückenträger verwendet, die zwar einen höhern 
Preis haben, wegen geringern Gewichtes aber doch oft billiger 
sind. Die zu einem Gleise gehörigen Träger werden durch 
hölzerne Pfosten oder 
Streben und durch 
Schraubenbolzen oder 
warm über die Flan- 
schen gezogene Rund- 

eisen gegen einander 
verspannt (Textabb. 2). Oft ist es wünschenswert, die Bauhöhe 
der Unterfangung klein zu halten. Dies wird durch folgende 
Malsnahmen erreicht. 


Abb. 2. 


a, a) Verringerung der Trägerhöhe. 

Man legt mehrere niedrige, breitflanschige oder besonders 
ausgebildete Blech-Träger neben einander. Bei der Wieder- 
herstellung der gewölbten Kisenbahnbricken über den Mittel- 
und Süd-Kanal in Hamburg wurden 16 m lange Überbauten 
benutzt*). Die Hauptträger mulsten wegen der geringen ver- 
fügbaren Bauhöhe besonders niedrig gehalten werden. Die an 
und für sich zu schwachen zwei Stück T-Tráger Nr. 50 wurden 
Höhe der 
Hohes Fisengewicht und grofse Durch- 
biegungen sind hierbei nicht zu vermeiden. 


daher mit einem doppelten Hängewerk von der 


Träger verbunden. 


+) Zentralblatt der Bauverwaltung 1910, S. 354. 
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a. 3) Verringerung der Buuhöhe des Oberbuues durch Verwendung ` 


ron Zwillingsträgern nach Terxtabb. 3. 

Die Oberkante der Träger darf im Höchstfalle 50 mm 
über S. O. ragen, sodafs man nicht nur keine Bauhöhe für 
Schiene und Schwelle anzusetzen braucht, 
sondern sogar noch 5 cm von der Trägerhöhe 
abziehen kann. 

Die Malsnahme ist sehr wirksam. Die 
Auswechselung der Schwellen und das Ein- 
bringen der Holzklötze ist umständlich. Anı 
einfachsten zerschneidet man die Eisenbahnschwellen an Ort 
und Stelle auf die erforderliche Länge. 


a. y) Verringerung der Spanniceite der Hülfsträger. 


Bei dem einfachsten Falle einer Unterfangung liegt der ` 


Halistrager mit den Enden auf Schwellenstapeln (Textabb. 4). 
Dazwischen wird die Baugrube ausgehoben. Als Mindest- 
abstand der Vorderkante der untersten Schwellenlage von der 
Hinterkante der Bohlwand gelten 50 cm. Dadurch wird der 
senkrechte Druck auf die Bohiwand vermieden, und die Betriebs- 
stölse werden gleichmälsiger auf sie verteilt. 

Die Hülfsträger werden nach folgenden 
berechnet. 


Grundsätzen 


rn = 


Da es sich um ein Hülfsbauwerk handelt, genügt die ' 
: etwa des Fahrbahnrostes, im endgültigen Bauwerke verbleiben. 


Einführung des Lastenzuges A*) bei 6. = 1000 kg/qem 
zulässiger Spannung im 
Eisen und 6, = 1,0 bis. 
1,25 kg/qem Bodendruck 
unter den Schwellen- 
stapeln. 

Die zulässige Stütz- 
weite des Hülfsträgers ist 
nach Textabb. 4 

l=B3+2(,+050)=B-+t-+ 1,0 

Für verschiedene Weiten der Baugrube sind die in Zu- 

sammenstellung I angegebenen Trägernunmern erforderlich. 


Zusammenstellung I 


(Ia s3i!14t5 |6f!7 . 58 
Licht- SE » nach Textabb. 4 | Auf- Boden- Träger Nr. 
weite B 108 = lagers ess- 

der ` Schwel | L ger- press- Differ- 
Grube i t l druck ung ' Regel Fs 

m m = e Se t Kg gem SS SE 
1,00 2.70. 100 3,00! 400 30,5 113 | 2x26 . 25B 
1,50 , ° 125 8/75 4,75 348 1,03} 2x30 ' 28B 
2,00 » 1125 425 5,25 376° 1,11 | 2x84 ' 30B 
250 , 125 4,75 575 89,7 1,18 | 2<36 31 B 
3,00 „. 150 550 650 484 1,07 | 2x38 38 B 
3,50 , . LA 6,00 7,00 45,9 1,13 | 2><40 40B 
4,00 , 150 650. 7,50 480 1,19 | 2><421), 45B 
450 , 175 7251825 509 108 | 2x45 471/9B 
5,00 ‚15 775 | 8,75 533 1,13 2<47/2 50B 


der Schwellen. 


Lagerkräfte an die Bohlwand. In Textabb. 16 wird der Träger 
während des Baues der Widerlager in der Mitte durch einen 
Schwellenstapel gestútzt, spáter bilden beide Widerlager das 
Auflager, der mittlere Stapel wird beseitigt, die Stützweite ver- 
grölsert sich nicht, Widerlager von grolser eigener Breite werden 
unter allmäliger Verbreiterung der Baugrube stückweise hergestellt, 
wobei die Hülfsträger jedesmal auf dem bereits fertigen Teile 
abgestützt werden. (Textabb. 18.) Will man dabei grofse Träger- 
längen vermeiden, so verschiebt man die Hülfsträger in der 
Längsrichtung und verlegt sie auf die neugeschaffenen Stütz- 
punkte. (Textabb. 13.) Durch die Einfügung von Zwischen- 
stützen wird das Gewicht der Hülfsträger und die Arbeit beim 
Einbringen der ohnehin schweren Träger vermindert. 

Auch durch Verlegung der Hülfsträger rechtwinkelig zur 
Brückenachse *) wird ihre Spannweite verringert. Den Erfolg 
der Verminderung der Bauhöhe der Unterfangung, nämlich 
geringe Höhe der Überschüttung des künftigen Bauwerkes, 
kann man auch durch eine vorübergehende, leichte Anrampuny 
der Eisenbahngleise erzielen. Einen nachteiligen Einfluís auf 
die Festigkeit und Sicherheit der Schienen hat diese Mafs- 
nahme nicht. | 

Später wird gezeigt werden, dafs man die Bauart der Brücke 
tunlich so einrichtet, dafs die Hülfsträger als tragender Teil, 


1. b) Befestigung der Eisenbahnschwellen an den 
Hülfsträgern. 


Die Befestigung der Schwellen an den Hülfsträgern ist 
meist dieselbe, wie bei Brücken mit unmittelbarer Auflagerung 
Vorzuziehen sind solche Arten der Befestigung, 
die bei aller Sicherheit die Besonderheiten vorläufiger bewahren. 
Um die Träger nicht zu schädigen, ist das Anbohren der Flanschen 


: zu vermeiden; Winkellaschen sind also nicht geeignet, vielmehr 


eingefügt und an den Trägern befestigt. 


kommen warm um die Träger und Schwellen gelegte Flacheisen, 
Hakenschrauben und dergleichen in Betracht. 

Eiserne Schwellen können nicht unmittelbar auf die Träger 
gelegt werden, Ausfuttern mit passenden Holzschwellen ist 
umständlich, besser werden zwischen die Eisenschwellen hölzerne 
Die Verbindung mit 


_ der Schiene wird hergestellt, indem man alle Holzschwellen 


mit durchgehenden Lángsbalken verbolzt und letztere an einigen 
Stellen mit den eisernen Schwellen verschraubt; die richtige 
Höhenlage der Schienen wird durch hölzerne, zwischen Schiene 


' und Holzschwelle getriebene Keile eingestellt. Die Holzschwellen 


füllen den Raum zwischen den Eisenschwellen fast vollständig 
aus, sodals die Übersicht erschwert wird. Es ist daher erwägens- 


wert, vor Beginn der Arbeit an der Unterfangung die eisernen 


' Schwellen gegen hölzerne auszuwechseln, 


Für die Sicherheit der Bohlwand und des Erdreiches ` 


hinter dieser ist es vorteilhaft, den Auflagerdruck möglichst 
weit von der Baugrube angreifen zu lassen. Dadurch wird 
aber die Spannweite und Höhe der Träger vergröfsert. 

Durch Anordnung von Zwischenstützen wird die Verringerung 
der Spannweite besser erreicht, als durch Heranrücken der 


*) Ministerialerlaß I. D. 3216 vom 1. V. 1903. 


1. el Schwellenstapel. 


Die Auflagerdrücke der Hülfsträger werden durch Schwellen- 
stapel auf den Erdboden übertragen und verteilt. Hölzerne 
Eisenbahnschwellen sind ungleichmäfsig und nur für niedrige 
Stapel verwendbar, für hohe kommen nur vollkantige Hölzer 
in Betracht. Falls die Bauhöhe der später einzubauenden Brücke 


*) Siehe III. B. 2). 
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keine gröfsere Höhe der Stapel verlangt, genügen drei Lagen 
von je 16 cm Höhe. Die oberste wird rechtwinkelig zur Träger- 
achse verlegt; um den Angriffspunkt des Auflagerdruckes fest- 
besteht sie zweckmafsig nur aus drei dicht neben 
vorausgesetzt, dafs die zulässige 


zulegen, 
einander gelegten llölzern, 
Pressung des Holzes quer zur Faser nicht überschritten wird. 
Vorteilhaft ist die Kinfügung einer Eisenplatte. 

Die Gröfse der Auflagertliche für verschiedene Weiten der 
Baugrube und die Lage des Stapels zur Baugrube wurden bereits 
unter a. y) in Zusammenstellung I festgelegt. 


A. 2) Ausführung des Unterfangens. 
Die Arbeiten bestehen aus dem Beseitigen des Bodens, dem 


Aufbauen der Schwelleustapel, dem Einbringen der Hülfsträger, 


2, a) Beseitigung des Bodens. 

Auf geraden Gleisstrecken werden die Schienen an den 
Stölsen gelöst, mit den Schwellen in der Längsrichtung verschoben 
und auf dem anschlielsenden Gleisende abgesetzt; darauf wird 
der Boden ausgehoben und vorläufig seitlich gelagert. Das 
Wegschaffen von Weichen ist jedoch zu schwierig; sie werden 
deshalb während der Arbeiten an der Unterfangung durch 
hölzerne Stempel und Schraubenwinden in der Schwebe gehalten. 
Der Boden wird zwischen den Schwellen herausgeholt. 

Am Tage vor dem Einbauen der Hülfsträger wird der Klein- 
schlag bis Unterkante Schwelle beseitigt. Auch die Bodenmassen 
sind, soweit es die Standsicherheit irgend zuläfst, vor der 
Betriebspause fortzuschaffen, sodafs der Erdaushub während der 
Pause möglichst beschränkt bleibt. Ein kleiner freier Raum 
unter der Unterkante der Hülfsträger ist für die Tiefe des 
Aushubes mafsgebend, nur an den Stellen der Schwellenstapel 
wird tiefer ausgeschachtet. 

An die Beseitigung der Bodenmassen sind so viele Arbeiter 
zu stellen, wie der verfügbare Raum zulälst. Bei knapper Zeit 
ist für Ablösung zu sorgen. Ein Arbeiter kann unter Berück- 
sichtigung der schwierigen Verhältnisse bei Sandboden in 
einer Stunde etwa 1cbm bewältigen. Eine kleine Belohnung 
für frühzeitige Fertigstellung pflegt die Arbeit zu fördern. 


2. b) Aufbau der Schwellenstapel. 


Die Stapel werden vor dem Einbauen in umgekehrter ` 


— nn 
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Reihenfolge der Lagen an geeigneter Stelle aufgesetzt, so geht . 


während der Betriebspause durch Suchen und Zusammenpassen 
der richtigen Längen keine Zeit verloren. 


2. c) Einbringen der Hülfsträger. 

Die Hülfsträger werden eingebracht durch Verschieben 
auf Gleitschienen oder Rollen, mit Drehkränen oder mit Lauf- 
kränen. 

e. a) Verschieben auf Gleitschienen. 

Das Verfahren fordert am wenigsten Vorkehrungen. Die 
Hülfsträger werden nach dem Ausschachten des Bodens seitlich 
vom Gleise auf Stapeln in der erforderlichen Höhe gelagert. 


Bei geraden Gleisstrecken werden je zwei für ein Gleis bestimmte ` 


Träger fertig verbunden, bei Unterfangung grölserer Weichen- 
gruppen fehlt es dazu meist an Raum, die Träger werden 


H 


deshalb dicht neben einander aufgereiht und erst nach ihrer 


Verschiebung in den erforderlichen Abständen verbunden. Auf 
einer Gleitbahn aus geschmierten Flacheisen werden sie durch 


zwei Kabelwinden unter die (Gleise gezogen, wobei einige Leute 


mit Stangen und Haken das Umkippen hindern. 
Sollte der Gleitwiderstand schwerer Träger zu grofs werden, 
so wendet man Rollen an*). 


e, I) Einbau mit Drehkränen. 

Hierbei mufs das Gleis vorher beseitigt sein. Bei kurzen 
Trägern genügt ein Kran auf dem gesperrten Gleise, längere 
Träger werden von zwei Drehkränen an den beiden Enden 
in die richtige Lage geschwenkt und abgesetzt. (Textabb. 8 und 9.) 
Die Träger werden entweder auf den Boden neben dem Gleise 
oder auf Bahnmeisterwagen bereitgestellt. 

Wird für den Einbau der endgültigen Brückentafel ein 
Laufkran benutzt, so kann dieser auch die Arbeit an der Unter- 
fangung übernehmen **), 


2. d) Zeiteinteilung. 

Handelt es sich um kleinere Bauwerke und ist die Betriebs- 
pause nicht zu kurz, so kann aller Boden in einer Pause beseitigt, 
die Schwellen aufgestapelt und die Träger eingebracht werden. 
Bei längeren Trägern und kurzen Betriebspausen müssen die 
Arbeiten auf zwei Pausen verteilt werden. In der ersten zieht 
man kleinere Träger ein, unter denen man während des Betriebes 
den Boden für die Schwellenstapel aushebt und diese verlegt: 
in der zweiten sind die übrigen Bodenmassen zu beseitigen 
und die langen llülfsträger einzuziehen. Reichen auch zwei 
Pausen nicht aus, so werden drei zum 1) Einbringen der Schwellen- 
stapel, 2) Ausschachten des Bodens, Unterstützen des Gleises 
auf die ganze Länge durch Schwellenstapel und 3) Beseitigen 
der Schwellenstapel und Einbringen der Hülfsträger benutzt. 

Das Verschieben der Hülfsträger in der Längsrichtung 
erfolgt ebenfalls mit Kabelwinden; der im Wege befindliche 
Boden wird vorher ausgehoben und bei Seite gesetzt. Den 
hinter dem Träger entstehenden freien Raum füllt man entweder 
durch Schwellenstapel oder, wenn Zeit dazu ist. mit dem vorn 
weggenommenen Boden aus. 


II. B) Das Aussteifen der Bangrube. 
B. 1) Anforderungen an die Aussteifung. 

Die Aussteifung soll sicher gegen Einsturz sein. Die Steif- 
hölzer sind durch geeignete Vorkehrungen segen Herabfallen 
zu sichern. (Textabb. 5 bis 7.) Der Abstand der Steifen ist 
möglichst grofs zu halten, um die Zahl der die Sicherheit 
gefährdenden Umsteifungen zu. mindern. Die Baugrube wird 
übersichtlicher und tags wie nachts heller, Weite Teilung der 
Steifen erleichtert die Bewegung des Bodens und der Bau-Teile 
und -Stoffe. Das Gleichgewicht des Erdreiches hinter der Wand 
soll tunlich wenig gestört werden, damit keine gréfseren Setzungen 
eintreten. Die Wand mufs deshalb satt am Erdreiche liegen 
und so dicht sein, dafs kein Boden durchrieseln kann. Er- 
schütterungen des Erdreiches dürfen durch die Arbeiten an der 
Aussteifung nicht stattfinden. 


*) Siehe Ill. A. 1. b). 
**) Siehe MI. A. 1. a). 
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B. 2) Ausführung der Aussteifung. 
2. a) Aussteifung wie für Kanäle. 


Die Aussteifung für Kanäle besteht aus wagerechten Bohlen, 
die durch kurze Brusthölzer gefalst und mittels dieser durch 
hölzerne Steifen gegen einander abgespriefst werden. Die Teilung 
der letzteren darf wegen der geringen Bieyefestigkeit der Brust- 
hölzer nur klein sein; bei einer Unterführung aus Grobmörtel *) 
betrug sie senkrecht und wagerecht 1 m. Durch vielen 
Steifen wurde der Fortschritt, besonders das Herausfórdern der 
Erde, aufserordentlich erschwert. Jede Schaufel Erde mulste 
15 ınal je über eine Steife geworfen werden. Ebenso umständlich 
war das Einbringen des Grobmörtels, die dabei eintretende 
Durchmischung bot dafür keinen gentgenden Ersatz, Die Her- 
stellung der Widerlager war wegen der häufigen Umsteifungen 
sehr schwierig. Dafs der mittlere Erdkörper in Bewegung geriet, 
ist wohl hauptsächlich auf die Lockerungen und Erschütterungen 
beim Unmsteifen zurückzuführen. Diese Art der Aussteifung 
von Baugruben sollte unter Eisenbahnen nur für kleinere Bauwerke, 
wie Kanäle und Durchlässe, zugelassen werden. 


die 


2. b) Freie Baugruben. 
Will man eine freie Baugrube mit wenigen Steifen erzielen, 
so ersetzt man die Brusthölzer durch eiserne Pfosten, zwischen 
die die Bohlen gespannt werden. 


b. a) Das Rammen der Träger. 


Die Rammarbeiten werden in den Betriebspausen meist 
nachts vorgenommen, in bewohnter Umgebung sind Geräusche 
tunlich zu vermeiden. Handrammen arbeiten zwar ruhig, aber 
langsam. Kurze starke Störungen werden von Anwohnern besser 
ertragen, als lange dauernde schwächere. Bei grölseren Bauten 
lälst man daher mehrere schwere Damptrammen gleichzeitig 
arbeiten. Bei der Unterführung der Windscheidstralse unter 
dem Stadtbahnhofe Charlottenburg **) waren vier Dampframmen 
zum Einrammen von 124 Pfosten tätig. Die Rammarbeiten 
singen sehr schnell von statten und waren fertig, ehe die zahlreich 
eingelaufenen Beschwerden den Geschäftsweg zurückgelegt hatten. 
Die Dampframmen von Lacour verursachen durch das heftige 
Auspuffen ein nachts weithin störendes Geräusch, gegen das 
das Aufschlagen des Bären erträglich ist: Kettenrammen verdienen 
den Vorzug. Am ruhigsten arbeitet elektrischer Antrieb, wie 
beim Baue der Untergrundbahn in Schöneberg-Berlin. Eine 
Triebmaschine von 15 PS für Gleichstrom trieb dort über mehrere 
Zahnradvorgelege die das Zahnrad des Kettenantriebes tragende 
Welle, der Rammbär war 1100 kg schwer ***), 

In der Nähe von Gebäuden werden die Pfosten zur Ver- 
meidung von Erschütterungen nicht mit der Dampframme, sondern 
bei geeignetem Boden unter leichten Handrammen mit Prefswasser 
eingespült. 

Die Rammen müssen in ihrer Breite und Länge so bemessen 
sein, dafs sie in den Ruhestellungen nicht in die Umrilslinie 
ragen. Ist zwischen den Gleisen kein Platz, so werden sie 
seitlich vom Bahndamme auf Gerüsten bereit gestellt und bei 


*) Beton und Eisen 1911, S. 325. 
**) Siehe III. C. 1). 
***) Zeitschrift für Bauwesen 1911, S. 310. 
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Beginn jeder Zugpause auf quer úber die Gleise gelegten Schienen 
an die Arbeitstelle geschoben. Zwischen den Gleisen sind vorher 
die Löcher für die Träger ausgehoben und durch hölzerne Kästen 
gegen Einsturz gesichert. Um die Pfosten auf die erforderliche 
Tiefe hinunter zu rammen, werden Rammjungfern benutzt. Die 
Pfosten sind mit dem untern Ende mindestens 1,50 m unter 
die Sohle der Baugrube einzurammen. 

Während des Rammens müssen Vorkehrungen zum Schmelz- 
schneiden bereit stehen, denn wenn ein Pfosten innerhalb der 
Umrilslinie stecken bleibt, sodals er vor dem Ende der Zugpause 
nicht tief genug gerammt werden kann, so mufs das heraus- 
ragende Stück abgeschnitten werden. 

Die Teilung der Steifen richtet sich nach der Tragfähigkeit 
der verwendeten Eisen. Empfehlenswerte Quer- 
schnitte sind Nr. 18 bis 25. Der lichte Ab- 
stand der Steifen muls der Förderung der 
Erde und der Baustoffe wegen mindestens 
2,0 ın betragen. Das Herabfallen von Steif- 
hölzern wird nach Textabb. 5 durch Verblatt- 
ung verhindert. Das Blatt darf nicht zu stark 
sein, um aufsermittige Belastung der Steifen 
Durch das starke Ankeilen 
biegen sich die Steifen leicht nach oben 
durch. Das Blatt soll aber für den Fall des 
Lockerns der Keile genügen, die Steifen und 
die Bohlen, Schienen und Lasten der Förder- 
bahn zu tragen. 


Abb. 5. 


zu vermeiden. 


b. Pr Befestigung der Bohlen an den Pfosten. 
Textabb. 5 zeigt die älteste Art der Be- 
estigung. Die Bohlen werden zwischen die Trägertlanschen ge- 
spannt und mit hölzernen Keilen gegen das Erdreich geprefst. Mit 
Rücksicht auf die Stärke der Bohlen darf die Teilung der Ramm- 
pfosten kaum mehr als 2 m betragen, die Bohlen werden deshalb 
stark zerschnitten. Wenn die Pfosten nicht genau in einer Bichtung 
stehen, müssen die Abschnitte einzeln zwischen die Träger ein- 
gepalst werden, Durch die Keile werden die Bohlen fest gegen 
das Erdreich gedrückt; wenn der Boden vorher sauber abgestochen 
war, bilden sich hinter der Bohlward nur kleine Hohlräume, 
also geringe Sackungen. Diese betrugen bei der Unterführung 


der Windscheidstrafse, deren Baugrube nach Textabb. 5 ausgesfeift 
wurde, im Ganzen etwa 15 cm. Da das Setzen bei guter Aus- 
steifuug nur allmälig fortschreitet, können die Gleise durch 
ständiges Nachstopfen in der richtigen Höhe gehalten werden; 
ganz ist das Setzen nicht zu vermeiden. Die durch das Antreiben 
der Keile hervorgerufenen Erschütterungen begünstigen zwar 
das Setzen, fallen aber gegenüber den Stéfsen des Eisenbahn- 
betriebes wenig ins Gewicht. 

Im Allgemeinen kann man bei dieser Bauweise die Ramm- 
pfosten wieder gewinnen. ` Oft soll jedoch die Rückwand der 
Widerlager mit einer Dichtung aus Asfaltpappe gegen das 
Durchdringen von Feuchtigkeit geschützt werden. Zu dem Zwecke 
wird gegen die Wände der Baugrube eine etwa 10cm starke 
Schutzschicht aus Grobmörtel gestampft und durch vorher in 
die Bohlwand geschlagene Nägel gegen Umkippen gesichert. 
Nachdem zwei bis drei Lagen Asfaltpappe auf die Schutzschicht 
geklebt sind, wird der Grobmörtel der Lagermauer dagegen 
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gestampft. Die Pfosten werden dabei mit ihren Vorderflanschen ' 


eingestampft und sind nun nicht mehr heraus zu ziehen. Legt 
aber dünnes Eisenblech um die Vorderflauschen .und an 
die Bohlwand, so werden die Träger vor dem Ein- 
stampfen bewahrt, und das Ganze erfordert nur 
wenig Arbeit und Baustoffe *). 

Die beim Baue der Schöneberger Unter- 
grundbahn in Schöneberg-Berlin **) verwendeten 
Hakenschrauben (Textabb, 6) dienen gleichfalls 
zur Vermeidung des Einstampfens der Pfosten. 
Die Bohlen werden nicht so stark verschnitten, 
wie nach Textabb. 5. Sie müssen, um bei den 
grofsen Erddrücken alles Uberkragen zu ver- 
meiden, vor den Pfosten gestolsen, also in passen- 
der Länge geschnitten werden, eine Bohle kann 
aber dabei zwei bis drei Felder überspannen. 
Das Anziehen der Bohlen durch die Schrauben 
geht zwar ohne Erschütterung vor sich, da die 
Bohlen aber nicht durch Keile an das Erdreich 
geprelst werden, entstehen hinter ihnen leichter 
Hohlräume. An Hakenschrauben bleiben teuere 
Teile im Erdboden. Umständlich und wert- - 
mindernd ist das Anbohren jeder Bohle. 

Die Bauklammern nach Textabb. 7 ***) sind 
frei von diesem Ubelstande. Die Klammern 
werden durch die Fugen gesteckt und um die 
Flansche der Rammpfosten gehängt. Über die 
Klammer wird ein [-Eisen geschoben und mit 
einem eisernen Keile angetrieben. Die durch 
die Klammern in der Bohlwand entstehenden 
Fugen werden bei Wasserandrang mit Teer- 
stricken gedichtct. Das Ein- und Aus-Bohlen 
geht schnell und leicht vor sich. Die Träger 
werden auch hier vor dem Einstampfen gc- 
schützt. Der Verlust ist bei den teueren Klam- 
mern noch grölser, als bei den Hakenschrauben. 


man 


Abb. 6. 
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b. y) Das Ausziehen der Pfosten. 


Das Ausziehen der Pfosten wurde beim Baue der Unter- 
grandbahn in Schöneberg-Berlin zuerst 


versucht, was auch vollkommen gelang. Da aber diese Art 
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Vierbockes ausgestattet*). Der Trager wurde an einer Kette 
befestigt, deren Glieder 25 mm stark waren. Vier Mann zogen 
mit dieser Vorrichtung 12 Pfosten am Tage aus. Spater wurde 
eine elektrische Vorrichtung verwendet, die fir das Ausziehen 
eines Pfostens 30 Minuten brauchte. 


Schnelles Arbeiten ist auf dem Fisenbahngelánde Haupt- 


—bedingung, wenn das Ausziehen der Rammpfosten lohnen soll. 
- Nimmt man an, dafs in einer dreistündigen Betriebspause ein- 
. schliefslich des Aufstellens und Verschiebens der Maschine nur 


drei 9 m lange Pfosten ausgezogen werden, so rettet man 


| schätzungsweise 150.4. Die Kosten des Ausziehens einschliefslich 
_ des Lohnes der Wachposten und Tilgung der Maschine betragen 
| etwa 75 A, sodals etwa 25-M für einen Pfosten wieder- 


' gewonnen werden. 


- Durchfahrt sofort beginnen zu können. 


| schaffen, indem 


mit Wagenwinden ` 


des Herausziehens langwierig und teuer war, wurde ein auf. 


Schienen laufender, eiserner Wagen mit Vierbock, zwei Hebe- 
böcken für Lokomotiven mit einem eisernen Tragbalken und 
einer gewöhnlichen Bockwinde mit Drahtseil auf der Rolle des 


*) Macholl, Die Profilgestaltung der Untergrundbahnen. $. 66. 
Bei R. Oldenbourg. | 
**) Zeitschrift für Bauwesen 1911, S. 301. 
***) Möller in Bremen gesetzlich geschützt. 


Fraglich ist im Einzelfalle, ob die Eisen- 
bahnverwaltung wegen dieses gegen die Baukosten geringen 
Betrages die weitere Beeinträchtigung des Betriebes zulalst. 


Il. C) Mafsnahmen zur Sicherung. 


Diese Arbeiten müssen mit grofser Sorgfalt ausgeführt und 
beaufsichtigt werden, um die Betriebsicherheit der Bahn nicht 
zu gefährden. Für alle Gleise der Baustelle ist Langsamfahrsignal 
Vorschrift. Während der Arbeiten muls ein Aufsichtposten die 
Arbeiter ständig vor durchfahrenden Zügen warnen. 


Die den Eisenbahnbetrieb störenden oder unterbrechenden 
Arbeiten sind in möglichst wenige Betriebspausen zusammen- 
zulegen, indem man in der kurzen Zeit viele Arbeiter anstellt 
und diese auf das schärfste ausnutzt; nötigen Falles sind 
Ablösungen bereit zu stellen. Bevor der letzte Zug fällig ist, 
muls jeder auf seinem Posten sein, um die Arbeit nach der 
Die Arbeit ist etwa 
30 Minuten vor dem Eintreffen des ersten Zuges einzustellen, 
um die Sicherheit des Gleises durch zuerst vorsichtige, dann 
schnellere Probefahrten einer Lokomotive prüfen zu können. 


Zugfreie Pausen von längerer Dauer fallen meist in die 
teuerere Nachtzeit. Bei künstlicher Beleuchtung verliert die 
Baustelle an Übersichtlichkeit und die Betriebsicherheit wird 
Man sucht daher tags längere Betriebspausen zu 
man einige Züge auf dem falschen Gleise 


gemindert. 


verkehren lälst. 

Der Bauzustand während der Unterfangung bildet als 
Notbehelf eine Quelle von Gefahren. Deshalb sind Wachter 
anzustellen, die Tag und Nacht die Keile nachziehen, etwaige 
sonstige Lockerungen beobachten, überhaupt die Sicherheit 
der Unterfangung überwachen. Die Bauarbeiten sind so zu 
beschleunigen, dals der endgültige Zustand der Gleise schnellstens 


erreicht wird, was auch zur Minderung der Kosten wünschens- | 


wert ist. 


*) Zeitschrift für Bauwesen 1911, S. 311. 


(Fortsetzung folgt.) 
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Die Maschinenanlagen des neuen Verschiebebahnhofes Wedan. 
E. Borghaus, Regierungs- und Baurat in Duisburg. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6 auf Tafel 9, Abb. 1 his 8 auf Tafel 10, Abb. 1 bis 3 auf Tafel 11 und Abb. 1 bis 4 auf Tafel 12. 
(Schluß von Seite 22.) 


IX. Anlage zum Bereiten und Abgeben von Sand *). 


- über den Mutteln angeordneten Siebe und dann ganz trocken 


(Abb. 6 bis 11, Taf. 5, Abb. 1 und 2, Taf. 9 und Abb, 1 


bis 5, Taf. 10.) 


Beim Entwurfe wurde das Ziel verfolgt, das Bereiten und 
Ausgeben von Sand durch Einschränken des Förderns, Bedienens 
und Heizens billig zu gestalten. 

Am Krangleise liegt ein Sandlager a (Abb. 1 und 2, Taf. 10) 
mit flachen Dache, Dachluken zum Einwerfen und Seiten- 
klappen zum Lüften und Vortrocknen des Sandes. Daran 
sehliefst sich ein Raum b mit angebautem Kohlenbunker e und 
Darre d. Unter der Darre liegt ein Sandfall e, der in die 
Sammelgrube f mündet. Die Decke des Sandlagers trägt einen 
bis über die Darre reichenden Träger mit Laufkatze, Flaschen- 
zug und Kipptrog g zur Beschickung der Anlage. Über dem 
Lokomotivgleise ist auf einem Gerüste ein kleiner Schacht- 
speicher h mit Ablafsrohren i aufgestellt. 

Die Sammelgrube liegt aufserhalb der Umgrenzung des 
lichten Raumes des Krangleises, das Gerüst des Schachtspeichers 
aulserhalb der des Wagen- und des Lokomotiv-Gleises. Die 


' die auf den Scheiteln der Muffeln laufen. 


über ein unter 45° geneigtes Fallblech und den anschlielsenden 
Sandfall in die Sammelgrube abrieselt. Durch die Kammer h 
und die Öffnungen i ist in der Darre von der Sammelgrube 
her ein Luftstrom geschaffen, der die Wärme der verlorenen 
Heiztlächen, namentlich der Muffelsohle, dem trocknenden Sande 
zu- und die beim Trocknen entstehenden Dämpfe aus den oberen 
Räumen abführt. 

Die Siebe sind auf einem der Gestalt der Muffeln ange- 
palsten Rahmen 1 befestigt, der mit Stehblechen eingefalst ist, 
die den etwa abrutschenden Sand und die Stücke zurückhalten. 
Die hinteren Stehbleche haben verschliefsbare Öffnungen m 
zum Beseitigen der Stücke. 

In den Scheiteln des Rahmens sitzen Kloben mit Rollen n, 
Unten ist der Rahmen 


- durch das Gestänge o mit dem auswärts angeordneten, mit einer 
- Feder belasteten Hebelwerke p und durch das unter dem 
: Kran-, Wagen-, und Lokomotiv-Gleise geführte Gestänge q mit 


Ablafsrohre des Schachtspeichers sind drehbar und können für | 


das Durchfahren der Lokomotiven beseitigt werden. 

Die Sammelgrube ist so lang, wie der Sandfall der Trocken- 
anlage und so weit, dafs der Greifer hinein fassen kann. Die 
Sohle der Grube liegt über Grundwasser. Der anschliefsende 
Sandfall hat 45° Neigung. Die Grólse des Trockenraumes ist 
bestimmt durch die Abmessungen der Darre und des ringsherum 
erforderlichen Raumes zum Bedienen, die Grólse des Sand- 
lagers durch die zu lagernde Sandmenge, die Höhe des Ge- 
bäudes und Schachtspeichers durch die Bedingung, dafs sich 
der Greifer frei darüber mufs öffnen können. 

Die Dachluken, die Sammelgrube und der Schachtspeicher 
sind durch regendichte Rollschieber nach Abb. 4 und 5, 
Taf. 10 abgedeckt: die regendichte Abdeckung wird durch 
eine der Höhe des Schiebergehäuses a entsprechende Senkung 
des Endes b der Rollbahn erreicht; dadurch senkt sich das 
Gehäuse beim Schlielsen des Schiebers mit und überdeckt den 
Lukenrahmen c, beim Öffnen hebt es sich ab und bewegt sich 
über den Rahmen hinweg. Die Bewegung erfolgt durch zwei 
ITandstangen d. 

Die Darre zeigt Abb. 6 bis 11, Taf. 5. An eine Rostfeuer- 
ung a schliefsen sich die von einem Blechmantel umgebenen Teile 
der Einrichtung. Die auf der Feuerung entwickelten Gase 
werden durch Muffeln b vom Querschnitte eines gleichschenklig 
rechtwinkeligen Dreieckes geleitet, strömen durch die Stutzen c 
in das mitten über ihnen angeordnete Heizrohr d vom Quer- 
schnitte eines hochkant gestellten Geviertes und am hintern 
Ende in den Schornstein e. 


dem Backen r verbunden, der nach Abb. 8 bis 11, Taf. 5 
unter der Schiene durch die im Gehäuse s gelagerten Rollen t 
senkrecht und wagerecht geführt und am andern Ende durch 
die Rolle u gestützt ist. Durch die Stellmutter v wird der 
Abstand zwischen Backen und Schienen geregelt. 

Beim Befahren des Lokomotivgleises verschiebt jede Achse 
den Backen und rüttelt die Siebe, wodurch die Darre erschüttert 
und das Nachfallen des Sandes aus den Taschen befördert wird. 

Wo die Stutzen c durch die Siebe treten, sind diese läng- 
lich ausgeschnitten, damit sie sich frei mit dem Rahmen be- 
wegen können, Auf die Ausschnitte sind die Stutzen um- 


- gebende Muffen gesetzt, um den Durchtritt des ungesiebten 


Beiderseits des Rohres sind durch | 


die an den äulseren Mantelwänden angebrachten Bleche f | 


Taschen mit 20 mm weiten Schlitzen gebildet, aus denen der 
anfgeschichtete Sand nach Verlust des Zusammenhanges auf die 


*) D.R.G.M. 644367. 
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Sandes zu verhindern. Zur Erleichterung des Aufbaues und der 
Ausbesserung ist die Darre durch die Trennfuge v zweiteilig her- 
gestellt. Zur Überwachung der Einrichtung sind Türen x an den 
Seitenwänden und der Rückwand des Blechmantels angebracht. 

Die Anlage leistet in 24 Stunden 8 cbm, damit können 
noch andere Dienststellen versorgt werden. Sie arbeitet sparsam. 
Für 750 cbm Sand im Jahre betragen die Ausgaben 


in Wedau in Speldorf, wo zwei ältere Öfen 


stehen und die Lokomotiven 


durch „Sandvögel“ besandet 
für Heizstoff, Löhne ern. für = 
und Strom . . A/ebm 2,50 7,25 
Verzinsung und Tilg- 
ung 7,5% von | 
12500 4 „140 ı von 1500 4 0,15 
Erhaltung . » 0,10 0,04 
Zusammen A. ¡cbhm 4,00 7,45 


Daher werden 750 (7,45 — 4) = 2600 -4 und wenn andere 
Dienststellen mitversorgt werden 8000 A erspart. 

Nach den gemachten Erfahrungen ist die gewählte Lager- 
ung des nassen Sandes neben der Darre vorteilhafter, als die 
neuerdings bevorzugte in einem Hochbehälter darüber, weil 
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das Vortroeknen in diesem, namentlich bei hoher Schichtung, 
sehr schwach ist und die Baukosten wegen des hohen Gewichtes 
des Sandes unverhältnismäfsig hoch sind. 


X. Das Lager für Betriebstoffe (Abb. 3 bis 6, Taf. 9). 


Das Öllager ist im Kellergeschosse. Das Ol wird aus 
Kesselwagen oder Fässern in die Behälter gefüllt, durch Hand- 
pumpen zu den Ausgabestellen befördert und aus abgemessenen 
(iefäfsen in die Kannen der Mannschaften abgelassen. 

Neben dem Lager liegt ein Gebäude für den Aufenthalt und 
ein Abort für die Lagerarbeiter, Kohlenlader und Ausschlacker. 

Der Aufseher überwacht den Betrieb der Anlage zum 
Bekohlen und die Versorgung der Lokomotiven und Packwagen 


mit Betriebstoffen. 


AL Versorgung des Bahnhofes mit Licht und Kraft 
(Abb. 12 bis 15, Taf. 5, Abb. 3 und 4, Taf. $ und Abb. 7 
und 8, Taf. 10). 

Den Strom liefern zwei Krafthäuser im und 
südlichen Teile des Bahnhofes in den Schwerpunkten der Ver- 
sorgung, die mit Drehstrom von 10000 Y und 50 Schwing- 
ungen vom städtischen Elektrizitätswerke durch Kabel 
von 3><16 qmm versorgt werden. Im nördlichen stehen zwei 
Abspanner auf 230V von 60 und 30, im südlichen von 200 
und 100 KW. 

Die Schaltpläne für Hochspannung zeigen Abb. 7 und 8, 
Taf. 10. Jm nördlichen Krafthause 1 geht der ankommende 
Strom über einen einfachen Ölschalter zu den Sammelschienen. 
Hinter dem Ölschalter wird ein Teil zum südlichen Krafthause 2 
abgezweigt, der andere über einen selbsttätigen Ölschalter mit 
Auslösung für Hóchststrom und Nullspannung zu den Ab- 
spannern geleitet. 
ableiter und Strommesser angeschlossen. 

Im Kratthause 2 geht der Strom über einen einfachen 
Ölschalter zu den Sammelschienen und über zwei selbsttätige 
Ölschalter mit Auslösung für Höchststrom und Nullspannung 


nördlichen 


zwei 


zu den Abspannern. 


Die Ausführung der Anlage im Krafthause 1 zeigt Abb. 12 — 


bis 15, Taf. 5, Sie besteht aus fünf durch feuersichere Wände 
getrennten Feldern. Die Anlage im Krafthause 2 ist ähnlich. 
Das Krafthaus 1 enthält nur die Räume für Hoch- und 
Nieder-Spannung, Krafthaus 2 auch die für den Wärter, für 
den die Packwagen beaufsichtigenden Wagenmeister und für 
Packwagengeräte. Die Raumeinteilung zeigt Abb. 4, Taf. 8. 
Die Anlagen für Hochspannung sind von der Eisenbahn- 
verwaltung angelegt und werden von ihr betrieben. Die für 
Niederspannung sind so ausgeführt, dals die Stromverbraucher 
in den Verteilstellen, namentlich die Bogenlampen in den Stell- 
werken, nach Bedarf ein- und ausgeschaltet werden können. 
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Seitlich von den Olschaltern sind die Blitz- . 


Von den Hauptschalttafeln der Krafthäuser gehen gemäls Abb. 3, . 


Taf. 8 Speiseleitungen zu den Hauptstellwerken und Betrieb- 
räumen. In diesen sind Schalttafeln zum Verteilen angebracht, 
an die die Stromkreise mit Schaltern und Sicherungen ange- 
schlossen sind. 

Zur Beleuchtung des Bahnhofes «dienen »Dialampen« von 
Körting und Mathiesen mit 12 Amp Stromstärke und 


— 


100 bis 120 Stunden Brenndauer. Für die Wahl zwischen 
Bogenlampen und hochkerzigen Metallfadenlampen waren die Be- 
triebskosten entscheidend, die für Bogenlampen etwa 12000 A 
niedriger waren. 

Die Gittermaste nach Osenberg haben 12m Höhe des 
Lichtpunktes. Wegen des sandigen und wasserreichen Grundes 
mulsten sie durchweg auf Sockel aus Grobmörtel gesetzt werden. 

Zur Innenbeleuchtung dienen Metallfadenlampen von 25, 
32 oder 50 NK. Die Lampen der Scheinwerfer an den Ablauf- 
bergen haben 1000 NK. 

Die Umformer zum Laden der für den elektrischen Betrieb 
der Stellwerke im nördlichen und südlichen Teile des Bahn- 
hofes aufgestellten Speicher werden durch Freileitungen, die 
elektrischen Antriebe der Arbeitmaschinen im Maschinenbahn- 
hofe durch Kabelleitung gespeist. 

Die Oberleitung für den Greiferkran, 3 Kupferdrähte von 
10mm Durchmesser, ist 10,35 m über SO an Auslegermasten 
aufgehängt und an den Enden durch Ankermaste verankert. 
Die Maste stehen dicht neben der Bansenwand in 50 m Teilung. 
Die Steckanschlüsse der Kabelleitung liegen in den Bansen- 
wánden und sind mit Deckeln verschlielsbar. 


XII. Die Begasung der Packwagen und Lokomotivea 
(Abb. 1 bis 3, Taf. 11). 


Die Gaspresse ist zweistutig und prefst mit 200 Umdreh- 
ungen in der Minute 25 cbm/St auf 15 at. Die Triebmaschine 
leistet 10 PS. Die beiden Sammelkessel haben je 10 cbm Inhalt. 
Die Leitungen im Pumpenraume sind so eingerichtet, dals das Gas 

1) aus dem Gaswagen in das Füllnetz oder in die Sammel- 
kessel, 
2) aus den Sammelkesseln in das Füllnetz geleitet, 


3) aus dem Gaswagen gesaugt und in die Kessel oder in 
das Füllnetz geprelst, 
4) aus den Kesseln gesaugt und in das Füllnetz geprelst, 


5) von einem Kessel in den andern übergedrückt werden 
kann, so dafs wenigstens in einem Kessel Gas zur Ver- 
fügung steht. 

Die 22,33 mm weite Gasleitung besteht aus nahtlos ge- 
walztem Stahlrohre. Die Füllstellen sind auf die Gleise für 
Packwagen zweckmälsig verteilt. Die Füllstelle für Lokomo- 
tiven liegt gegenüber der Anlage zum Besanden, so dals Gas 


und Sand zugleich eingenommen werden können. 


XIII. Versorgung des Bahnhofes mit reinem Wasser 
(Abb. 3, Taf. 8, Abb. 6, Taf. 10 und Abb. 1 bis 4, Taf. 12). 


Das Wasser wird dem Rohrnetze des städtischen Wasser- 
werkes durch eine 300 mm weite Leitung im Nordbahnhofe 
entnommen. Von hier gehen drei Stränge zur Hauptwerkstätte, 
zum nördlichen und zum südlichen Wasserturme (Abb. 3, 
Taf. 8): die Verbindung zum nördlichen Wasserturme dient 
nur als Notansehluís. In den Wassertürmen wird der Zufluls 
von Schwimmerventilen geregelt. | 

Neben dem südlichen Turme ist ein Reiniger für 2000 cbm 
Speisewasser täglich aufgestellt. Die Rohrleitung ist so geführt, 
dafs das Wasser entweder durch den Reiniger oder unmittelbar 
zum Turme geleitet werden kann. 


Die beiden Türme stehen durch eine 200 mın weite Fall- 
leitung in Verbindung, die der Länge nach durch den Bahnhof 
geht. An diese sind im südlichen und nördlichen Teile des 
Bahnhofes je vier Kräne für Speisewasser angeschlossen. Die 
Türme sind 35 m hoch. Der nördliche fafst 200, der südliche 
600 cbm. 
sleicher vorgesehen. 

Der Wasserreiniger von Schumacher arbeitet mit Kalk- 
Der Plan der Anlage ist in Abb. 6, Taf. 10 darge- 
Der Reiniger steht Im über SO, Das gereinigte Wasser 


Für die Erweiterung ist neben diesem ein zweiter 


Soda. 
stellt. 
tliefst aus den Filtern in eine Grube und wird von einer Kreisel- 
pumpe zum Wasserturme befördert. Den Zuflufs von Roh- 
wasser zum Reiniger regelt ein vom Wasserstande der Rein- 
wassergrube betätigtes Schwimmerventil, den Betrieb der Kreisel- 
pumpe eine vom Wasserstande des Hochbehälters betätigte 
Schützensteuerung. 

Die Filter und die Kreiselpumpe sind im Maschinenhause 
im Fufse des Turmes untergebracht, wo sich auch die Ventile 
für die Bedienung der Anlage befinden. 
aus den Filtern und dem Reiniger wird in einer Schlamm- 
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Das Schlammwasser ` 


grube gesammelt und von einer Schlammpumpe, deren Trieb- | 


welle zugleich ein Rührwerk bewegt, zu einem hochstehenden 
Filter (Abb. 3, Taf. 12) gedrückt, aus dem der Schlamm 
auf einen Wagen gestürzt und das Wasser in den Reiniger 
zurückgeleitet wird. Das Wagengleis dient gleichzeitig zur 
Zustellung von Kalk und Soda, die in dem Raume neben dem 
Kalk und Soda werden ih dem 
Wägeraume abgewogen, durch einen elektrischen Aufzug zum 
Wasserreiniger befördert und dort aufgelöst. Die Kreiselpumpe 
leistet 1.65 cbm/Min mit 25 PS der Triebmaschine, die Schlamm- 
pumpe 0,1 cbm Min mit 5 PS, die Triebmaschine des Auf- 
zuges 2 PS. 

Das ungereinigte, zur Speisung der Kessel sehr ungceignete 
Wasser ist 15° hart, die Lokomotivkessel müssen wöchentlich 
ausgewaschen werden, in Zukunft aber nur alle zwei Wochen. 
Die Versorgung des Balmhotes mit Trinkwasser geschieht durch 


Pumpenraume gelagert werden. 


ein besonderes Rohrnetz. 


XIV, Aufenthalträume der Wagenmeister, 


Die Wagenmeister des „nördlichen Bezirkes haben ihren 
Aufenthaltraum im nördlichen Wasserturme, die des südlichen 
neben dem Aufenthaltraume der Verschiebemannschaft. Der 
die Packwagen beaufsichtende Wagenmeister hat seinen Sitz 
im südlichen Krafthause in der Nähe der Gleise zum Abstellen 
der Packwaren. 


' für 


' für 


| für 
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XV. Verfahren bei Ausführung der Anlagen und die Lieferer. 


Die beschriebene Ausführung der Anlagen wurde dadurch 
ermöglicht, dafs die nach dem vorliegenden Bauplane genau 
veranschlagten Geldmittel von den für den Bau des ganzen 
Bahnhofes bewilligten abgesetzt und dem Maschinenamte über- 
wiesen wurden. Nach Fertigstellung der einzelnen Teile wurden 
die Rechnungen dann bei der Bauabteilung gebucht. Dieses 
Verfahren emptiehlt sich allgemein, da sonst in der Regel am 
Schlusse der Ausführung der Bauten für die Maschinen-Anlagen 
nur unzureichende Mittel übrig bleiben und eine zweckent- 
sprechende Durchbildung schwierig ist. 

Wegen den hohen Kosten für die Fahrzeuge, Mannschaften 
und Betriebstoffe ist die zweckmälsige Anordnung und Aus- 
stattung der Maschinenbahnhöfe für Wirtschaft und Betrieb 
von grofser Bedeutung. 

Die Anlagen sind nach den Angaben des Verfassers eut- 
worfen und ausgeführt, wobei die im Ruhrkohlenbezirke ge- 
machten Erfahrungen nach Möglichkeit verwertet wurden. 

Lieferer waren: 


für die elektrischen Anlagen: Bergmann Elektrizitätswerke, 
Berlin; Schlieper, Duisburg; Deutsche Elektrizitätswerke, 
Aachen: 

für dic Bogenlampen Körting und Mathiesen, Leipzig; 

für die Greiferkrane Gebrüder Scholten, Duisburg; 

für die Anlagen zum Schatten von Kohlen und zum Besanden 

bezüglich der Ausstattung Gebrüder Scholten, Duisburg, 

bezüglich der Bauten aus Grobmörtel Schaffer und G., 

Duisburg ; 

dic Anlage zum Bereiten des Sandes de Limon und 

Fluhme, Düsseldorf; 

die Drehscheiben der Bergwerksverein in Eschweiler: 

die Anlage zum Auswaschen Klönne, Dortmund; 

die Kreiselpumpe Zschocke- Werke, Kaiserslautern; 

die Wasserreiniger Wwe. Joh. Schuhmacher, Köln; 

die Anlage zum Verdichten des Schlammes Dehne, 

Halle a. d. S.: 

die Luftpresse Deutsche Maschinenfabrik, Duisburg ; 

die Anlage zum Begasen J. Pintsch, Berlin; 

alte Werkzeugmaschinen Hauptwerkstätte Dortmund: 

für den Lufthammer Bechó und Grofs, Hückeswagen: 

für die Öfen zum Anheizen Esch und Stein, Duisburg- 
Hochfeld ; 

für die Warmwasserheizung und die Badeanstalt Gebrüder 
Körting, Körtingsdorf bei Hannover: 

für die Speisewasserkräne Breuer und G., Höchst_am Main. 


für 


für 


für 


für 


für 
für 


Nachruf. 


Georg Lehners }. 

Am 21. Dezember 1916 starb nach längerer Krankheit der 
Regierungs- und Baurat Georg Lehners, des 
Maschinenamtes in Halberstadt. 

Lelners wurde im Jahre 1861 zu Hannover geboren. 
kr studierte am Polytechnikum zu Dresden und an der Tech- 
und 


Vorstand 


nischen Hochschule zu Hannover das Maschinenbaufach 
legte im Jahre 1885 die Bauführerprüfung ab. 
Ausbildung erfolgte in den Eisenbahn-Hauptwerkstätten Lein- 


Organ für die Fortschritte des Fisenbahnwesens, Neue Folge. LIV. Band. 3. Heft. 


ernannt. 


Seine weitere 


hausen und Paderborn, sowie in dem maschinentechnischen Büro 
der Direktion Hannover. 1889 legte er die zweite Hauptprüfung 
ab und wurde daraufhin zum Königlichen Regierungs-Baumeister 
Als solcher war er bei der Direktion Kassel im 
Maschinen- und Werkstätten-Dienste und mit der Überwachung 
des Baues und der Abnahme von Fahrzeugen beschäftigt. Hier 
erfolgte auch seine Ausbildung im Telegrafendienste. 1900 
wurde er zum Eisenbahn-Bauinspektor ernannt und ihm die 


Verwaltung der Telegrafeninspektion Königsberg übertragen. 
1917. 8 
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1902 erfolgte seine Versetzung nach Harburg a. E. als Vorstand | 
der dortigen Eisenbahn-Hauptwerkstátte und 1905 nach Halber- | Wissen, von edler Gesinnung, treu, fleifsig und gewissenhaft 


stadt als Vorstand des Maschinenamtes daselbst, welche Stelle 
er bis zu seinem Tode inne hatte. 1908 war Lehners zum 
Regierungs- und Baurate ernannt worden. 


seiner Frau einen Sohn und eine Tochter. Der Sohn erfüllt 
als angehender Arzt seine vaterländische Pflicht im Felde. 


| 


Lehners war ein begabter Mann mit reichem technischem 


aulserhalb der Verwaltung ein gern gesehener 
An schriftstellerischer Tätigkeit heben wir die 


als Beamter, 
Gesellschafter. 


als Mitarbeiter der Eisenbahntechnik der Gegenwart besonders 
Lehners war seit 1889 verheiratet und hinterläfst mit | 


hervor. 
Die Fachgenossen werden seiner chrend gedenken. 
G. B. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahn wesens, 


Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Gröfse der Reibung beim Absenkeu von Brunnen. 

- (Engineering Record 1916 II, Bd. 74, Heft 4, 22. Juli, S. 108.) 

Die Schächte nach dem längs des Strafsenbahn- Tunnels 
unter dem Chikago-Flusse laufenden besondern Tunnel für 
Wasserrohre und Leitungen bei der La Salle-Stralse in Chikago 
sind 3,05 m weit und reichen ungefähr 30 m unter die Strafse. 
Der nördliche Schacht lag auf der Ostseite der Strafse ungefähr 
60 cm von der Gründung eines Gebäudes von sieben Geschossen, 
auf der Westseite stiefs er gegen die Spundwand des alten, 
verlassenen Tunnels. Um das Gebäude zu schützen, wurde 
beim Abteufen des Schachtes zunächst ein 7,62 m langer, 3,505 m 
weiter, eiserner Mantel von 10mm Wandstärke in 1,524 m 
langen Abschnitten versenkt, die mit stumpfen Stöfsen an der 
Aufsenseite und versenkten Nieten verbunden wurden. Die 
wagerechte Platte des Schuhes hatte 13><229 mm Querschnitt 
und war 305 mm von der Schneide zurückgesetzt. Der Senk- 


die Verstärkung der Überführung der Rensselaer-Strafse in 
Troy, Neuyork, über den Balınhof der Boston und Maine-Bahn. 


Die Überführung hat zwei Öffnungen mit Trog-Uberbauten aus 


brunnen wurde durch vier 38 mm dicke Stangen getragen, die | 


durch den Schling gingen und oben von Hölzern über der Öffnung 
gehalten wurden. Auf der wagerechten Platte wurde ein 23 cm 
breiter Backsteinring mit dem Absenken hoch geführt. Als 
4,572 m der Mantellänge versenkt waren, erforderte die Uberwind- 
ung der Reibung der Ruhe ungefähr 180 t Last, nämlich 11t des 
Mantels, 25 t Backsteinmauerwerk, 47 t Roheisen und ungefähr 
97 t an Sandsácken. Die Senkung betrug ungefähr 3 m in 
vier Tagen, der sinkende Mantel blieb ohne weitere Belastung 
in Bewegung. Der Boden war weicher, blauer Klaiboden, die 
aus der Last berechnete Mantelreibung anfangs 0,36, später 
bei 7,62 m Länge 0,21 kg/gem. 

Unter dem eisernen Mantel wurde der Schacht in 1,5 m 
langen Abschnitten ausgeschachtet. Die Backsteinmauern wurden 
auf 41 cm verstärkt und durch sieben 25 mm dicke Stangen 
getragen, die unter dem wagerechten Teile des Schlinges mit 
Schraubenmuften 254><267 mm grofse Platten falsten, auf denen 
das Backsteinmauerwerk ruhte. Die Muffen ermöglichten die 


Verlängerung der Stangen jedesmal vor dem Abgraben. Um | 


weitere Tragfläche zu schaffen und die Hängestangen etwas zu 
entlasten, wurden in ungefähr 90 cm senkrechter Teilung zwei 
Backsteinschichten in eine 10 cm tiefe Nut im Erdboden zu- 
rückgesetzt. B—s. 


Umbau von Fachwerkbrúcken ohne Gerüst. 


(Engineering Record 1916 II, Bd. 74, Heft 2, 8. Juli, S. 52. 
Mit Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 12 auf Tafel 11. 
E. J. Doyle zu Albany, Neuyork, hat verschiedene Fach- 
werkbrücken ohne Gerüst ausgebessert. Ein Beispiel bietet 


; zugespitzt war. 


wurden die alten Stofsbleche entfernt, 


Doppel-Warren-Trägern. Abb. 5, Taf. 11 zeigt den Überbau 
der grölsern Öffnung. Alle Schrägen sollten ganz oder teilweise 
ausgewechselt, die Untergurte mit an die Vorderfläche der 
[_ -Kisen zu nietenden Platten verstärkt werden. Um die Wand- 
glieder auszuwechseln, wurden Sättel (Abb. 6 und 7, Taf. 11) über 
die Knotenpunkte des Obergurtes des Netzes B gelegt, und die 
Lasten vom Netze A durch Anziehen der Spannschlösser auf 
das Netz B übertragen. Die Schrägen des Netzes A wurden 
dann herausgeschnitten und ersetzt, die Sättel gelöst, über die 
Knotenpunkte des Obergurtes des Netzes A gelegt und ange- 
zogen, so dals die Lasten vom Netze B auf das Netz A über- 
tragen wurden. Dann wurden die Schrägen des Netzes B 
herausgeschnitten und ersetzt. Die Blöcke der Sättel bestanden 
aus Hartholz, die Stangen wurden gestaucht mit einer Mutter 
an jedem Ende, die Spannschlösser lagen ungefähr 90 cm über 
der Fahrbahn. Da zu einer Zeit nur ein Träger verstärkt 
wurde, waren Sättel für nur ein Netz nötig. 

Um die Verstärkungsplatten an die Vorderflächen der 
[_-Eisen der Untergurte zu bringen, mufsten die Niete (der 
Verbindungen der Schrägen und Stölse abgeschnitten werden. 
An den Schrägen wurden zwei einander gegenüber liegende 
Niete herausgeschnitten und durch einen scharf passenden Dorn 
aus Schaftstahl ersetzt, der ungefähr 30 cm länger, als der 
Aufsenabstand der Č -Eisen und an jedem Ende auf 5 cm Länge 
Dies wurde wiederholt, bis alle Niete durch 
Dorne ersetzt waren, bis auf einigg, die durch Schraubenbolzen 
ersetzt wurden, um die Verbindung vorläufig zu sichern. Die 
Verstärkungsplatten wurden dann über die Enden der Dorne 
gebracht, mit Schraubenbolzen angezogen, die Dorne nach 
einander heraus gezogen und durch Niete ersetzt. An den Stöfsen 
wurden neue Stofsbleche in einer zum Herausnchmen der Niete 
nötigen Entfernung von ungefähr 8 cm vom Rücken der L-Eisen 
aufgestellt, die Niete paarweise herausgeschnitten und durch 
einen durch die neuen Stolsbleche getriebenen Dorn ersetzt, 
die dann durch Schraubenbolzen angezogen wurden. Darauf 
die Verstärkungsplatten 
über die Enden der Dorne gebracht, die alten Stofsbleche auf 
der Aulsenseite der Verstärkungsplatten wieder angebracht, die 
Dorne nach einander herausgezogen und durch Niete ersetzt. 

Ein anderes Beispiel war die Verstärkung eines 51,816 m 
langen Pettit- Trägers mit unten liegender Fahrbahn (Abb. 8 


_ bis 12, Taf, 11). Die Brücke trägt eine 7,32 m breite Fahrstralse 
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mit Stralsenbahngleis und zwei je 1,53 m breite Fulswege. Alle 
Gurtglieder und Endpfosten, die Wandglieder 3—7 und 3—9 
sollten durch Platten verstärkt, alle anderen Glieder durch 
stärkere ersetzt, die Quertriiger verstärkt, die Fahrbalm-Lángs- 
träger durch stärkere ersetzt werden. Die geölte Steinschlagbalın 
wurde durch eine 4 em dicke Asfaltschicht, die Unterlage aus 
Schlacken-Grobmörtel durch eine 13 em dicke Steinschlag- Grob- 
mörtelschicht mit stärkerer Bewehrung ersetzt. Die in Abb. 8, 
Taf. 11 gestrichelten Wandglieder wurden durch Sättel entlastet, 
die Haupt-Wandglieder durch aufsermittige Belastung bis auf 10°/, 


stark gewählt, dals die Höchstspannung im alten Metalle nicht 
zu grols ist. Die Spannungen zur Zeit des Verstärkens betrugen 
nicht über 20°, der unter voller Belastung. 

Verschiedene Schrägen einer leichten Landbrücke wurden 


' ganz mit Hülfe von Belastungen entfernt und ersetzt. B--s. 


| (Engineering Record 1916, I, Bd. 73, Heft 25, 17. Juni, S. 807. 


entlastet, die durch Sättel und Hülfspfosten aufgehoben wurden, ` 


so dals durch die aulsermittige Belastung keine Scherspannung 
zum Verschwinden gebracht, daher kein Querschnitt des Trägers 
unbestandig gemacht wurde. Die Neben-Wandglieder wurden 
in einer Gruppe entlastet. So wurden Sättel aufgehängt von 
3 nach 6 zum Entlasten der Glieder 2—6 und 2—7, von 3 
nach 7 zum Entlasten des Gliedes 3—7, von 3 nach 8 zum 
Entlasten der Glieder 4—12 und 12--8, und von 4 nach 10 
zum Entlasten des Gliedes 13—10. Die von Spannung befreiten 
Glieder wurden herausgeschnitten und ersetzt oder verstärkt. 
Die Haupt-Wandglieder wurden einzeln oder zu Paaren desselben 
Feldes entlastet, entfernt und ersetzt. So wurden zum Ent- 
lasten der Glieder 3—9 und 4—9 die Punkte 7 und 9 so 
stark belastet, dafs die Querkraft für diese Glieder auf 10°, 
ihres ursprünglichen Betrages vermindert wurde. Dann wurden 
der in Abb. 9 und 10, Taf. 11 dargestellte Sattel und Hülfspfosten 
angebracht, und die Spannung in den Gliedern durch Anziehen 
der Spannschlösser in den Stangen des Sattels und Nieder- 
schrauben der Muttern auf der Kappe des Hülfspfostens auf Null 
vebracht. Die Belastung bestand aus 45 kg schweren Zement- 
sicken mit feinem Kiese. 

Die Verstärkungsplatten der Gurte und Endpfosten wurden 
auf ähnliche Weise angebracht, wie die der Untergurte des 
Doppel- Warren- Trägers. Abb. 12, Taf, 11 zeigt in sechs Stufen 
das Verfahren des Verstärkens eines Gurtstofses. Stufe 1 zeigt 
den Stols mit den alten Stofsblechen a und b, Stufe 2 an die 
Stelle der Niete getriebene Dorne, die Stolsbleche a entfernt, 
Stufe 3 die Verstärkungsplatte c angebracht oder zum Anbringen 
bereit, neue, längere Stofsbleche d angebracht und an den 
Enden verbolzt oder zum Anbringen bereit, Stufe 4 die alten 
Stofsbleche b abgerückt, die Dorne herausgezogen und durch 
Schraubenbolzen ersetzt, Stufe 5 die neuen Stolsbleche e in 
einiger Entfernung von ihrer endgültigen Lage, die Dorne wieder 
eingetrieben, Stufe 6 die Stofsbleche e angeschlossen, die Dorne 
wieder herausgezogen und durch Niete ersetzt. Die Gurte sind 
aus Blechen und Winkeleisen zusanımengesetzt, aber der Deut- 
lichkeit wegen in Textabb. 8 durch LC Eisen dargestellt, obere 
und untere Stofsbleche nicht gezeichnet. 

Die wagerechten Seitenkräfte der Spannungen in den Sätteln 
wurden durch kieferne Hülfsgurte aufgenommen (Abb. 9 und 10, 
Taf. 11). Diese reichten über die ganze Länge der Gurte und 
wurden durch Blöcke und Bolzen gesichert. 


Da Gurtglieder und Endpfosten beim Anbringen der Ver- 
stärkungsplatten unter teilweiser Spannung standen, daher das 
alte Metall nach der Verstärkung bei voller Belastung stärker 
angestrengt wird, als das neue, wurden die neuen Platten so 
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Heben der Brücke der Pennsylvania-Bahn über den Kiskiminetas- 
Flufs bei Kiskiminetas-Junetion, Pennsylvanien. 
Mit: 
Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 9 auf Tafel 12. 

Die Pennsylvania-Bahn hat unter Aufsicht des Zimmer- 
meisters E, W. Holmes die drei Überbauten der eingleisigen 
Brücke der Allegheny-Strecke über den Kiskiminetas-Flufs bei 
Kiskiminetas - Junction, Pennsylvanien, 1,68 m am einen und 
2,13 m am andern Ende in dreizelm Tagen unter dem Betriebe 
mit eigenen Arbeitern gehoben. Die auf gemauerten Pfeilern 
ruhenden Trogüberbauten bestehen aus rund 73 m weiten Fach- 
werkträgern mit verbolzten Knoten. Die Schienenunterkante 
liegt ungefähr 14 m über dem Wasserspiegel. Zum Heben 
der Überbauten dienten vier Schraubenwinden für je 45 t unter 
einem aus zwei 457 mm hohen T-Trágern bestehenden Winden- 
baume mit zwei am Auflagerbolzen des Überbaues angreifenden, 
einstellbaren Augenbändern von 152 >< 44 mm Querschnitt 
(Abb. 5 bis 7, Taf. 12). Die Verwendung der letzteren war 
dadurch möglich, dals die Auflagerbolzen weit genug hervor- 
rayten; die Bolzenmuttern wurden entfernt und durch neue 
zur Aufnahme der Augenbänder geeignete ersetzt. Im Ganzen 
wurden sechs Windenbäume verwendet, zwei auf einem End- 
pfeiler, bis sie nach dem andern Ende der Brücke gebracht 
werden mufsten, die andern vier nach Bedarf unter Versetzen 
von Pfeiler zu Pfeiler. Die Brücke wurde an einem Ende 
zunächst ungefähr 40 cm gehoben, dann, um übermälsige Neigung 
auf den Überbauten zu vermeiden, das auf dem nächsten Pfeiler 
ruhende Ende jedes Uberbaues ebenfalls 40 cm, und die Arbeit 
so hin und her fortgesetzt, bis die Höhe erreicht war Die 
Aufblockung bestand hauptsächlich aus 30 >< 30 cm dicken 
Eichenhölzern, deren Länge gleich der Breite der Pfeiler war. 
Diese Hölzer lagen in Richtung der Brückenachse und wechselten 
mit rechtwinkelig zu ihnen liegenden, 30 cm breiten, 7,5 cm 
dieken Bohlen ab. Beim Heben wurden hölzerne Keile unter 
die Schuhe gelegt und beim Fortschreiten. der Arbeit an- 
getrieben. Wenn der Schuh hoch geuug war, wurden die Keile 
unter jedem Schuhe durch drei 1,22 m lange, 30 cm breite, 
7,5 em dicke Bohlen in der Längsrichtung ersetzt. Nachdem 
dieses Verfahren bis 40 enı Höhe fortgesetzt war, wurde eine 
Breite der Bohlenblockung unter jedem Schuhe entfernt und 
durch ein 30 x 30 em dickes Holz ersetzt, die Last durch 
7,5 em dicke Bohlen und Keile auf dieses übertragen, und der 
nächste Boblenstapel durch ein 30 >< 30 cm dickes Holz er- 
setzt. Dieses Verfahren wurde unter den Schuhen der Brücke 
und Auflagern der Fahrbahn-Längsträger befolgt, bis sich eine 
Lage von 30 >< 30 cm dicken Hölzern über die ganze Länge 
des Pfeilers erstreckte. Wenn ‘die Brücke bis 457 mm unter 
ihrer endgültigen Lage gehoben war, wurden unter jeden Schuh 
und jedes Längsträger-Auflager vier Stapel 1,22 m langer, 
30 cm breiter, 7,5 cm dicker Bohlen rechtwinkelig zur Brücken- 

Ch 


achse gelegt. Diese Stapel wurden nach einander durch je einen | 


über die ganze, 7,62 m betragende Länge des Pfeilers laufenden, 
457 mm hohen T-Träger ersetzt (Abb. 8 und 9, Taf. 12). 
Die vier [-Träger unter dem Ende jedes Überbaues wurden 
durch Platten verbunden. Die senkrecht unter den Schuhen 
liegenden 30 cm dicken Hölzer wurden dann nach Durchsägen 
der rechtwinkelig zu ihnen liegenden 7,5 cm dicken Bohlen 
jedesmal für ein Paar von Schuhen auf dem Pfeiler unter den 
T-Trágern weggenommen, und ein 1,22 m breiter, über die 
ganze Breite des Pfeilers reichender, mit der Oberfläche der 
]-Triger bündiger Block aus Grobmörtel eingestampft. Darauf 
wurde die hölzerne Blockung unter den Enden der J -Träger 
und zwischen den Grobmörtelblöcken entfernt. Zur Unter- 
stútzung der Fahrbahn - Längsträger wurde unter dem Ende 
jedes Längsträgers ein 30 >< 30 cm dicker Pfosten auf den 
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Rost von ]-Trägern gestellt. In die Grobmörtelblöcke unter 
den Schuhen wurde Rundeisen eingelegt, das herausragte, um 
als Band für die dann hergestellten zwischenliegenden Grob- 
mortelkérper zu dienen. 

Die U-förmigen Endpfeiler waren breit genug, um Seiten- 
mauern aus Grobmörtel ohne Ilinderung des Verkehres auf- 
führen zu können. Die den Bahndamm stützenden Mauern 
konnten erst vollständig aufgeführt werden, nachdem die Brücke 
gehoben war. Von diesen Mauern wurden ungefähr 90 cm 
lange, mit den Seitenmauern eine |_-Form bildende Stücke 
hergestellt, und 30 >< 30 cm dicke Hölzer als vorläufige Stütz- 


i mauer dagegen gelegt. Diese Hölzer dienten als Schalung beim 


Herstellen der Stützmauer aus Grobinörtel, nachdem der Über- 
bau gehoben war. B—s. 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Muttersicherung von Schum. 
(Railway Age Gazette 1916 I, Bd. 60, Heft 16, 21. April, S. 913. 
Mit Abbildungen.) 

Gebrüder Schum zu Neuyork haben kürzlich eine 
Muttersicherung mit unbedingtem Verschlusse auf den Markt 
gebracht. Die Mutter hat zehn oder mehr quer über das 
Gewinde gehende Schlitze in gleichmalsiger Teilung (Textabb. 1), 


Abb. 1. Muttersicherung von Schum. 


TTT 


Vol IL 


der Bolzen einen durchgehenden, ungefähr drei Gewindegänge 
langen, ein Fünftel des Durchmessers breiten Schlitz, in dem 
ein an seinen Aufsenflächen mit Gewinde gleich dem des Bolzens 
versehener Splint steckt, dieser liegt dicht an den Seiten des 
Schlitzes, ist aber einen halben Gewindegang kürzer, so dafs 
er eine Längsbewegung um einen halben Gang ausführen kann, 
Wenn er nach dem Ende des Schlitzes nächst dem Kopfe 
des Bolzens bewegt wird, passen die Gewinde, wenn er nach 
dem andern Ende bewegt wird, passen sie nicht. Der Splint 
greift mit einem an ihm befestigten Stifte in eime Bohrung in 
der Mitte des Bolzen-Endes. Fin Druck auf diesen Stift 
bewegt den Splint nach dem innern Ende des Schlitzes, wo 
die Gewinde passen, wenn der Druck aufgehoben wird, wird 
der Splint durch eine kleine Feder an seinem innern Ende 
nach dem äulsern Ende des Schlitzes gedrückt. 


—— 


— 


Bei der Verwendung wird der Stift gedrückt, bis die 
Gewinde passen, die Mutter ganz auf den Bolzen geschraubt, 
und der Druck auf den Stift aufgehoben. Eine weitere geringe 
Drehung der Mutter bringt den Splint einem der Schlitze in 
der Mutter gegenüber, in den ihn die Feder hörbar hineindrückt. 
Um die Mutter zu lösen, wird der Stift wieder gedrückt, bis die 
Gewinde passen, die Mutter kann dann gedreht werden. 

B—s. 


Hochlegung der Baltimore und Obio-Bahn zur Beseitigung der 


schienengleichen Kreuzung der Liberty-Avenue in Pittsburg. 


(Engineering Record 1916, I, Bd. 73, Heft 25, 17. Juni, S. 797. Mit 
Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 9 und 10 auf Tafel 10. 

Die gegenwärtig unter dem Betriebe ausgeführte Hoch- 
legung der zweigleisigen Hauptlinie der Baltimore und Ohio- 
Bahn von Pittsburg nach Chikago zur Beseitigung der schienen- 
gleichen Kreuzung der Liberty-Avenue in Pittsburg, einer der 
beiden Hauptverkehrsadern vom Geschäft- nach dem östlichen 
Liberty-Wohn-Gebiete (Abb. 9 und 10, Taf. 10), erfordert nach 
dem Anschlage 3,2 Millionen «A. Von der Westseite der 
Liberty-Avenue führt die Bahn auf einer ungefähr 550 m langen, 
annähernd wagerechten, eisernen Überführung in der 33. Stralse 
nach der Brücke über den Allegheny-Flufs. Östlich der Avenue 


| wendet sich die Bahn in eine natürliche Senkung, auf deren 


Sohle sie mit Neigungen von 10°/,, an aufwärts steigt. Langs 
dieses Teiles liegen zahlreiche Gewerbebetriebe auf beiden 
Seiten der Gleise, denen ein fahrbarer Bockkran für 36 t auf 
der Nordseite, ein kleiner Güterschuppen und Freiladebahnhof 
auf der Südseite an der Liberty - Avenue angeschlossen sind. 
Zu diesen führen Fahrstralsen von der Liberty-Avenue längs 
der Gleise auf beiden Seiten. Liberty-Avenue, eine verhältnis- 
mälsig schmale und dürftig gepflasterte Stralse, trägt starken 
Fuhrwerkverkehr und eine zweigleisige Linie der Pittsburg- 
Bahnen. Unmittelbar nördlich der Kreuzung steigt sie stark 
nach der Biegung bei der Forfar-Strafse. Die Überführung 
zwischen Liberty - Avenue und Allegheny - Fluls überschreitet 
ungefähr in der Mitte die Hauptgleise der Alleghenytal-Bahn, 


ferner die Pittsburg - Junction - Bahn längs des Flusses. Diese 


beiden in Stralsenhöhe liegenden Bahnen sind durch die Gleise 
der «Carnegie Steel Co.» unter der Überführung verbunden. 
Unter der 33. Stralse hegt auch ein 2,44 m weiter Ent- 
wässerungskanal. Die die Forfar-Stralse über die Bahn führende 
«Herron-Avenue»-Brücke wird wegen des Hebens der Gleise 
teils gehoben, teils umgebaut; diese Änderungen werden durch 
die Stadt ausgeführt, wobei die Überführung für den Verkehr 


gesperrt wird. 


Die Bahn wird an der Kreuzung ungefähr 5,5 m gehoben, 


die Stralse 60 cm gesenkt. Die westliche Überführung wird 
so umgebaut, dals die Gleise auf einen Teil der Strecke nach 
dem Flusse zu 3°/,, Gefälle haben, das später bis zu der ge- 
planten Hochbrücke über den Flufs ausgedehnt werden soll. 
Vorläufig wird jedoch der erhöhte Längsrils durch eine kurze 
Neigung von 15°;/,, mit der bestehenden Brücke verbunden ; 
zu diesem Zwecke muls ein Überbau der letztern etwas ge- 
hoben werden. Östlich der Kreuzung liegen die Gleise nach 
der Hochlegung bis zu dem Bogen von 269 m Halbmesser an 
der Herron-Avenue-Brücke ungefähr wagerecht, steigen dann 
mit 3%,, ausgeglichener Neigung bis zu einem Punkte, wo 
diese in die steilere des gegenwärtigen Längsrisses übergeht. 
Die Zufahrt ist 1200 m lang. Die beiden Hauptgleise werden 
durch Futtermauern gestützt, um die in Stralsenhöhe liegenden 
Zufuhrgleise nach dem Krane auf der Nordseite, nach Giter- 
schuppen und Freiladegleisen auf der Südseite zu schützen. 


Maschinen 


Schwingungen in den Triebrádera elekirischer Fahrzeuge. 


(Electric Railway Journal, Februar 19:6, Nr. 7, S. 312. Mit Ab- 
bildungen.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis Y auf Tafel 9. 

Der amerikanische Ingenieur G. M. Eaton hat die bei 
elektrischen Triebfahrzeugen auffallenden Klappergeräusche, 
«chattering slip», untersucht, die beim Anfahren zugleich mit 
Schleudern der Triebachsen auftreten. Als Ursache dieser Er- 
scheinung werden die beträchtlichen Massen der bei elektrischen 
Lokomotiven vorhandenen bewegten Teile angesehen, die ein 
hohes Schwungmoment haben. Bei einer elektrischen Loko- 
motive wird stets das Schwungmoment des Läufers ebenso grols 
oder grölser sein, als das der Triebräder, besonders wenn der 
Antrieb über ein Vorgelege erfolgt. Bei einer Dampflokomotive 
kann dagegen die Einwirkung der Momente von Schubstange, 
Kreuzkopf, Kolbenstange und Kolben auf die Beschleunigung 
der Triebräder vernachlässigt werden, sobald sie zu gleiten be- 
ginnen. Bei einem elektrischen Triebfahrzeuge ist dabei die 
Folge der Vorgänge, unabhángig von der Bauart der Trieb- 
maschine, folgende. Mit dem Anlassen der Maschine beginnt 
die Drehung des Läufers, damit werden zunächst die Spiel- 
räume in den Vorgelegen beseitigt, alle in einander greifenden 
Zähne zur Anlage gebracht. Mit wachsendem Drehmomente 
wird der Baustoff des Vorgeleges, Rahmens und der an- 
grenzenden Gestellteile gebogen oder verdreht oder in anderer 
Weise beansprucht und speichert nun vermöge seiner Nach- 
giebigkeit ein gewisses Arbeitvermögen auf. Schlielslich 
reicht die Zugkraft am Radumfange einen Wert der genügt, 
die Reibung auf der Schiene zu überwinden, das Rad beginnt 
zu gleiten. In in dem die Bewegung 
zwischen Rad und Schiene beginnt, sinkt die Reibung von der 
ruhenden auf gleitende. Dem verringerten Widerstande gegen- 
über wird nun die im Getriebe aufgespeicherte Arbeit wieder 
frei. 


dem Augenblicke, 


Sie wird benutzt, um die Rader aus der Stellung, die 
sie zu Beginn der Bewegung gegenüber dem Läufer besalsen, 
zu beschleunigen. Während dessen verlieren die Triebmaschinen 
an Belastung und werden rascher zu laufen suchen. Dies gilt 
nicht nur von Maschinen mit Hauptstromkennlinie, sondern auch 
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bei starker Reibung zum Schleudern zu bringen. 


er- 


den durch die 33. Strafse führenden, 


| Die südliche Futtermauer endigt am östlichen Ende des Gleis- 
| bogens, die nördliche reicht fast bis zum Ende der Zufahrt. 
Der Damm endigt 90 m östlich der Liberty-Avenue, zwischen 
dieser und dem Damme liegen die Gleise auf einer Über- 


führung aus Blechbalken auf Pfeilern aus Grobmörtel, die Fuhr- 
werkverkehr nach uud von beiden Bahnhöfen ermöglicht und 
2,44 m weiten Ent- 
wässerungskanal schützt. Güterschuppen und Freiladebahnhof, 
die schräg zur Liberty-Avenue liegen, werden durch eine 
grölsere, mit der Avenue gleichlaufende Anlage ersetzt. 

Der Umbau wird unter Leitung von F. L. Stuart als Ober- 
ingenieur und P. Didier als Vertreter ausgeführt. C. Brown 
ist örtlicher Bauleiter. P. J. Joyce und G. zu Neuyork sind 
allgemeine Unternehmer, die «Cranford Construction Co.» zu Cin- 
cinnati ist Unterunternehmerin für das Ranımen der Pfähle, die 
«American Bridge Co.» Unternehmerin für die Eisenarbeiten. B-s. 


und Wagen. 


gleichen Drehzahl laufen, wie gewöhnlich im Betriebe der Fall 
ist, wenn die Räder gleiten. Die Induktionsmaschine kommt 
in diesem besondern Falle der Dampflokomotive am nächsten, 
bei der zum Anfahren möglichst grolse Füllung gegeben wird, 
um grolse Zugkraft zu erzielen. 


Die Reibung an der Schiene wird nun weiter abnehmen, 
während die Geschwindigkeit des Radkranzes gegen die Schiene 
zunimmt. Immerhin wird die Kraft, die die Räder zu be- 
schleunigen bestrebt ist, während sie durch das Vorgelege hin- 
durch übertragen wird, entsprechend dem Verbrauche des 
Arbeitvermögens abnehmen. Sobald sie kleiner ist, als die 
Reibung am Radumfange, die ihrerseits die Räder zu ver- 
zögern strebt, beginnen die Räder wieder langsamer zu laufen. 

Es sind also zwei verschiedene Gruppen umlaufender Massen 


vorhanden, die durch ein Vorgelege gekuppelt sind. Die der 
einen Seite beschleunigen, die der andern verzögern. Sobald 


die Spielräume im Getriebe beseitigt sind, muls es einen Stofs 
mit einem Rückschlage geben. Dadurch entsteht das Klappern, 
das sich nahezu bei allen elektrischen Fahrautrieben gezeigt 
hat, bei denen die Maschinen stark genug sind, um die Räder 
Am stärksten 
ist die Erscheinung bei elektrischen Lokomotiven für schweren 
Dienst hervorgetreten. Sie ist auch bemerkbar bei Güterzug- 
lokomotiven, deren Triebmaschinen unmittelbar an den Achsen 
angreifen. 

Bei den Lokomotiven der Norfolk und West-Balın traten 
nach kurzer Betriebzeit Brüche an den Kuppelzapfen auf, als 
deren Ursache durch einen Schwingungsmesser einfachster Aus- 
führung das Schleudern der Räder erkannt wurde. Hierzu 
wurden drei der Drehgestelle einer Lokomotive mit der Bremse 
festgestellt, vor der Achse des vierten Drehgestelles ein Schwing- 
nach Abb. Taf. 9 in den Punkten A befestigt 
und beim Anlassen so in Bewegung gesetzt, dafs die Schreib- 
stifte auf dem wagerechten Balken D während des Gleitens 
oder Schleuderns der Achse auf der mit Kreide bestrichenen 


Led 


rahmen I; 


| Lauftläche der Radreifen eine Schwingungslinie nach Abb. 9, 


| 


bei Induktionsmaschinen, solange sie mit weniger, als der zeit- | 


Taf. 9 zeichneten. 


llieraus können die Kräfte berechnet werden, die die 


52 


Beschleunigung und Verzögerung hervorrufen, sowie die Be- ' 


anspruchungen im Gestänge, den Bolzen und Zapfen. Zum 
Vergleiche mit den Angaben der Schaulinien wurden Dehn- 
messer am Triebgestänge benutzt. Ihre Einrichtung geht aus 
Abb. 8, Taf. 9 hervor. 
der Stangen wird dabei durch die Verkürzung der Bleistücke 
angezeigt, die von dem einseitig mit der Stange verschweilsten 
Schieber S verschoben werden. Die 
verfahren deckten einander sehr genau, sie ermöglichten die 
Nachprüfung und Berichtigung der Mafse aller wichtigen Teile 
des Triebwerkes. A. Z. 


Verhoop-Steuerung für Dampflokomotiven. 


(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, September 1916, Nr. 36, 
S. 725. Mit Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 12 auf Tafel 9. 

Vom Ingenieur D. Verhoop im Haag stammt der Ent- 
wurf einer Steuerung für Lokomotiven hauptsächlich bei innen- 
liegendem Triebwerke, die die oft schwer unterzubringenden 
zweimittigen Scheiben vermeidet und vom Federspiele unab- 
hängig ist. Die Anordnung der Steuerung zeigen Abb. 10 
bis 12 auf Taf. 9. Die Schieberbewegung wird durch zwei von 
den beiden Kreuzköpfen abgeleitete und durch Gestänge und 
Winkelhebel übertragene geradlinige Bewegungen hervorgerufen. 
Die eine Grundbewegung wird vom Kreuzkopfe des betreffenden 
Zilinders abgeleitet; sie ist für alle Füllungen gleich und wird durch 
einen dem (regenlenker der Heusinger-Steuerung ähnlichen 
(iegenlenker a verkleinert. Die andereGrundbewegung wird dem 
gegenseitigen Kreuzkopfe entnommen und durch die Schub- 
stangen b und c, die Hebel d und e und die Welle h einer 
dder Steuerung nach Joy ähnlichen Gleitführung zugeleitet. Die 
Gleitführungen sind in die Steuerwelle eingebaut und werden 
durch (iestänge vom Führerhause aus verstellt. Hierdurch 
wird die Bewegung je nach dem Grade der Füllung und der 
Fahrrichtung verändert. Sie wird mit der Schieberschub- 
stange g auf den Gegenlenker a übertragen, Damit beide 
Steuerungen gleichzeitig dieselbe Fahrrichtung steuern, sind 
die Hebel e und e, für die eine Maschinenseite nach vorn, 
für die andere nach hinten auf die Wellen h und h, aufgekeilt, 
da beim Vorwärtsgange der Lokomotive der linke Kreuzkopf 
dem rechten um 
90° der Radum- 
drehung nachfolgt, 
dagegen der rechte 


Abb. 1. 


Schieberellipsen einer ausgeführten 
Verl o0 p - Steuerung. 


Deckelseite 


dem Hnken um 
270° nacheilt. Um 
den Einfluls der 


endlichen Stangen- 
länge nach Mög- 
lichkeit aufzuhe- 
ben, werden die 
Hebel d und d, 
mit einer Neigung 
h und h, auf die 
Wellen aufgekeilt, 
die so grols gewählt wird, dafs der Stein von der Mitte nach 
beiden Seiten gleich weit ausschlagen kann. 


Das Dehnen und nachgiebige Pressen ` 


irgebnisse beider Mels- | 


Textabb. 1 zeigt die Schieberellipsen einer ausgeführten 
Steuerung. Die Quelle geht auf die Ermittelung der Einzel- 
bewegungen bei der Ausführung des Steuergetriebes für innere 
und äufsere Einströmung näher ein und gibt die Richtlinien für 
den Entwurf. 

Als Vorteile dieser Steuerung für innen liegendes Trieb- 
werk werden angegeben: Unabhängigkeit vom Federspiele und 
von der Höhenlage der Lokomotive, nahezu vollständiger Aus- 
gleich des Einflusses der endlichen Stangenlängen, gute Dampf- 


- verteilung, gleichbleibende Voreilung, Unabhängigkeit von der 


Triebachse, Fortfall der zweimittigen Scheiben, kurze Bauart, 
daher hinter dem Steuergetriebe bequemer Zugang zum Kessel 
und Triebwerke, ruhiges Arbeiten. Die Zahl der der Ab- 


nutzung unterworfenen Gelenke beträgt acht, bei der Steuerung 
nach Heusinger neun, nach Joy sieben, nach Stephenson 


und Allan zehn, nach Baker-Pilliod*) sogar dreizehn. 
Die Steuerung eignet sich daher vorzüglich zum Ersatze der 
Joy-Steuerung. Sie ist vorerst nur hei Strafsenbahnlokomotiven 
verwendet und hat sich in lingerm Betriebe bewährt, soll sich 
aber auch für gröfsere und mehrfach gekuppelte Lokomotiven 
eignen, A. Z. 


1D-+- D1.IV.T.F.G-Lokomotive der Nashville-, Chattanooga- und 
St. Lonis-Bahn. 
(Railway Age Gazette 1916, Mai, H 985. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 4 auf Tafel 11. 

Drei Lokomotiven dieser Bauart (Abb. 4, Taf. 11) wurden 
von Baldwin geliefert. Sie sind für Schiebedienst auf llaupt- 
strecken mit 20°;,, Steigung bestimmt, jede ersetzt zwei 1 D l- 
Lokomotiven**) von 93 t Triebachslast. Zum Drehen sind 27,43 m 
grolse Drehscheiben nötig. Für das Befahren von Gleisbogen 
mit 103 m Halbmesser haben die Räder der ersten und letzten 
Triebachse 22 mm, alle übrigen 19mm Seitenspiel, ohne Flanschen 
sind keine Rader. 

Der Langkessel besteht aus vier Schüssen, der zweite ist 
kegelig von 2235 bis 2490 mm Durchmesser aulsen; der letzte 
Schuís hat bei 25 mm Wandstärke 2540 mm äufsern Durch- 
messer. Die Längsnähte sind an den Enden geschweilst, ihre 
Festigkeit beträgt 90°/, der des vollen Bleches. Die Feuer- 
büchse ist mit einer 1473 mm tiefen Verbrennungskammer aus- 
gerüstet; die die Feuerbrücke tragenden vier Siederohre gehen 
von deren Boden bis zur Rückwand der Feuerbüchse, damit 
der Umlauf des unter der Verbrennungskammer befindlichen 
Wassers befördert wird. Seiten und Decke der Feuerbüchse 
bilden eine Platte; sie ist mit dem, Seiten, Decke und Boden 
der Verbrennungskammer bildenden Bleche durch Schweilsung 
verbunden. Auch die in der Mitte des Bodens der Verbrennungs- 
kammer liegende Naht ist geschweifst, die Heizrohre sind in 
die hintere Rohrwand eingeschweilst. Das vordere Ende der 
Verbrennungskammer ist durch vier Reihen delınbarer Anker ***) 
nach Baldwin abgesteift, im Übrigen wurden reichlich be- 
wegliche Stehbolzen verwendet. Die Sicherheitsventile sind 
in einem Gufsstücke untergebracht, das, eben vor der Ver- 
brennungskammer liegend, einen Kesselausschnitt von 660 mm 

*) Organ 1910, S. 166. 


**) Organ 1915, S. 361. 
***) Organ 1916, S. 172, Abb. 2. 
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Durchmesser bedeckt: der Kessel kann durch diese Öffnung 
schnell und bequem bestiegen werden. 

Die Lokomotive ist mit dem selbsttätigen 
Rostbeschicker ausgerüstet, der Aschkasten mit drei Rümpfen 
verschen; der vordere nimmt die ganze Breite der Feuerbüchse 
ein, die beiden anderen liegen, einer an jeder Seite, zwischen 
den letzten beiden Achsen. Der Raum zwischen diesen beiden 
kúmpten wird durch die Teile des Rostbeschickers eingenommen, 
Der Regler ist der von Rushton, der überhitzte Dampf wird 
Hochdruck-Schieberkästen aufsen wagerecht 
Die Dampfverteilung erfolgt durch 


» Standard «- 


den durch und 
liegende Rohre zugeführt. 
Kolbenschieber und Walschaert-Steuerungen, zum Umsteuern 
dient die Kraftumsteuerung von Ragonnet*. Kin Anfahr- 
ventil von Baldwin führt beim Anfahren abgespannten Frisch- 
dampf zu den Niederdruckzilindern. Jeder Kolben besteht aus 
einer Gufsstahlscheibe, der die Dichtringe aufnehmende gufs- 
eiserne Ring ist aufgegossen und nach unten erbreitert ; des- 
halb wurden keine durchgehenden Kolbenstangen verwendet. 

Die Zilinder sind getrennt von ihren Satteln gegossen: 
jeder Hochdruckzilinder ist an seinem Sattel mit 45 Bolzen 
befestigt, der Sattel in Stahlguls aus zwei Teilen hergestellt, 
die über einander liegen; der untere trägt den Gelenkbolzen 
unl die kugelige Verbindung mit dem Verbinderrohre. Die 
Entwässerung geschieht durch ein mit einem Hahne versehenes 
Rohr, der Hahn wird gleichzeitig mit den Zilinderhähnen ge- 
öffnet. Um die Zilinder auswechselbar zu machen, wurden in 
dem Sattel zwei Anschlüsse für das Verbinderrohr vorgesehen, 
der eine wird durch eine Kappe verschlossen. Die vorderen 
Rahmen endigen dicht hinter den Niederdruckzilindern und 
sind hier mit einem schweren Stahlgufssticke durch Bolzen 
und Keile verbunden. An diesem Gulsstücke sind die 
Niederdruckzilinder befestigt, jeder mit 22 33 mm starken 
an einer 733 mm hohen Fläche. Die beiden Trieb- 
gestelle sind durch ein Kugelgelenk verbunden: dessen den 
153 mm starken Drehzapfen umschliefsende Kugel von 279 mm 
Durchmesser und das zweiteilige Lager sind aus Schmiede- 
eisen hergestellt und durch Einsetzen gehártet. Zum Schmieren 
ler Kugel ist ein Ölgefäls vorgesehen. Die Bauart vermindert 
des Klemmens auf (refällwechseln und unebenem 
Sand kann vor und hinter die Triebräder jedes 


Bolzen 


die Gefahr 
Uberhaue. 
Triebgestelles geworfen werden, An jeder Seite des Langkessels 
sind zwei Sandkästen in solcher Höhe angebracht, dafs sie im 
lichten Raume bleiben. Auch die Glocke befindet sich links 


am Langkessel. Die Hauptverhältnisse sind: 


Zilinderdurehmesser, Hochdruck d EE 686 mm 
» Niederdruck d, . . 1041 >» 
Kolbenhub h an g DEES 7162 » 
Durchmesser der Kolbenschieber 381 >» 
hesselaberdruck p . . 2 22 202. 14,8 at 
Kessellurchmesser, aulsen vorn 2235 mm 
Feuerbüchse, Lange . . 2 2 202. 3200 » 
> Weite ie, eh wei ie er Se 2483 » 

Heizrohre, Anzahl . oo... 2533 u. 43 

> Durchmesser, aufsen . . 57 > 140 mm 

> Linge e, 1315 > 


*) Organ 1914, S. 32, 
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Heiztläche der Feuerbüchse 36,1 qm 


» » Heizrohre . . . . . . 468,6 >» 
» des Uberhitzers . 117,2 » 
» im Ganzen H 621,9 » 
Rosttläche R.. . 2.2. 7,9 » 
Durchmesser der Triebráder D 1422 mm 
» » Laufräder . . . 202. R38» 
» » Tenderräder . . 914 > 
Triebachslast G, . . . 195,18 t 
Betriebgewicht der Lokomotive G 212.92 > 
» des Tenders 79,12 > 
Wasservorrat 32,17 chm 
Kohlenvorrat Ca wea g 12,7 t 
Fester Achsstand e, 4572 mm 
Ganzer » ee e G ae ee 16967 > 
» » mit Tender 926105 » 


(dm)? ! h 
) SH 


Zugkraft Z 55083 ke 


2,0,75.) 


D 
Verhältnis H: R = , 78,6 
» 1:6, == 3,19 qmft 
» H:G = ; . 2.92 » 
» 4 == esis 90 kg qm 
» Lo f 286,8 kg t 
» Ar Ir = : 262,0 >» 
——k. 
Feuerbúchse mit Siederohren, Bauart Riegel. 
(Railway Age Gazette 1915, März, Band 58, Nr. 11, Seite 445. Mit 


Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 15 auf Tafel 12. 


Die Feuerbüchse wurde von S. S. Riegel, Maschinen- 
ingenieur der Delaware, Lackawanna und Westbahn entworfen 
und ihm patentiert. In den Abbildungen 10 bis 15 auf Taf. 12 
ist eine solche Feuerkiste dargestellt, wie sie für eine 2( 1. 
1 .T.[ .S-Lokomotive *) der genannten Balin verwendet wurde, 
Auf jeder Seite der Feuerbüchse sind 66 Siederohre aus weichen 
Stahle von 64 mm äufserm Durchmesser angeordnet, die den 
untern Teil der Seitenwände mit der Decke verbinden, Nach 
Abb. 11, Taf. 12 sind die Seitenwände unten besonders geformt, 
um die Rohre rechtwinkelig zur Wand einführen zu können und 
gute Verbindung zu sichern. Die untere Reihe der Siederohre liegt 
am Vorderende der Feuerbüchse 381 mm über dem Grundringe. 

Die Mitten der Rohre stehen 102 mm von einander ab, den 
Eintrittsöffnungen in den Seitenwänden und der Decke gegen- 
über sind Reinigungschrauben im Mantel vorgeschen. 

Die Rohre wurden im vorliegenden Falle nicht, wie in 
den Zeichnungen angegeben, eingeschweilst, sondern eingewalzt, 
mit abgesetzter Schulter auf der Wasserseite versehen und 
gebórtelt; bei der Verbindung der Rohre mit den Seitenwiinden 
wurden aulserdem Kindichtringe verwendet. 

Die Siederohre haben 43,76 qm Heizfläche, die ganze Heiz- 
fläche des Kessels ist 45,89 qm grölser, als die anderer Loko- 
motiven derselben Klasse, 

Die Feuerbüchse ist mit einer, in den Abb. 13 bis 15, 
Taf. 12 dargestellten «Security» - Feuerbrücke ausgerüstet. 

Der Hauptzweck der neuen Banart ist die Erzielung leb- 
haftern Umlaufes des Wassers. —k. 


*) Organ 1916, Seite 319, 
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Besondere Eisenbahnarten. 


Die Erzeugung von Strom für elektrische Bahnen. 
(Electric Railway Journal, Juni 1916, Nr. 26, S. 1170. Mit Abbildungen.) 
Die Quclle untersucht die Frage, ob kleine über das Bahn- 
netz verstreute, oder grolse im Mittelpunkte angelegte Kraft- 
werke, ob Erzeugung im eigenen oder Bezug aus fremdem 
Werke für die Balıngesellschaften vorteilhafter ist. Die ver- 
schiedenen Gesichtpunkte werden durch Schaulinien über Be- 


lastung, Anlage- und Betriebs-Kosten von Dampf- und Wasser, : 
` leistungsfähige Anlage mit Dampfbetrieb 220 bis 315 A/kW 


Kraftwerken besprochen, mit dem Ergebnisse, dals die Geld- 
frage den Ausschlag gibt. Besonders beim Ersatze vorhandener 
kleiner Werke durch eine grolse Anlage muls der Gewinn auch 
den Verlust an Anlagekosten für die noch nicht abgeschriebenen 
Teile der alten Werke decken. 

Erfordert der Betrieb der Bahn Spitzenleistungen, für die 
das eigene Kraftwerk bemessen sein mifste, ohne dafs die 


überschüssige Leistung der schwachen Stunden nutzbringend 


= verwendet werden kann, so ist der Strom aus einem fremden 


‘Werke zu beziehen, das seine Stromabgabe an die verschiedenen 


Abnehmer besser ausgleichen, und dadurch billiger arbeiten kann. 


Wasserkraftwerke sind in der Anlage zwei bis dreimal so 
teuer, als Dampfkraftwerke. Die Anlagekosten können zu 
630 A;kW, wenn gröfsere Stauanlagen erforderlich sind zu 
840 bis 1050 .4/kW angenommen werden, während eine ebenso 


kostet. Wenn Wasserkraftwerke für eine Leistung ausgebaut 
werden müfsten, die nur während kurzer Betriebzeiten für 
Spitzen gebraucht wird, kann es richtiger sein, das Wasser- 
kraftwerk nur für die durchschnittliche Dauerleistung zu be- 
messen und die Spitzenleistung einer zusätzlichen Anlage mit 
Dampfkraft zu übertragen. A. 7. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Antrieb für Lokomotive mit Verbreunungsmaschine. 
D.R.P. 294111. A. Klose in Berlin-Wilmersdorf. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 13 bis 16 auf Tafel 11. 


Die Kraftmaschine arbeitet ohne freie Massenkráfte und 
Kraftmomente mit zwei gegenláufigen Kolhen auf zwei ent- 
gegengesetzt umlaufende Triebwellen, von denen die Kraft- 
wirkung durch eine zwischenlicgende, um die Lokomotivtrieb- 
achse schwenkbare Antriebachse je durch ein Zahnrad abge- 
nommen und durch Kurbel auf die Lokomotivtriebachse über- 
geleitet wird. Abb. 13 bis 16, Taf. 11 stellen eine Anordnung 
des Antriebes für eine Lokomotive mit Regelspur dar. 

F,, F, sind die gegenläufigen Kolben, H,, H, die Hebel 
für die Kraftübertragung auf die Kurbelstangen K,, Ka. W,, Wo 
sind die beiden entgegengesetzt umlaufenden, zwangläufig etwa 
durch gleiche Zahnräder r,, r, verbundenen Triebwellen, die 
die Triebzalnräder A, und A,, mit so vielen verschiedenen 
Stufen tragen, wie Geschwindigkeiten übertragen werden sollen; 


diese Räder stecken lose auf den Triebwellen und werden je | 


yon den nach Bedarf ein- und ausschaltbaren Reibungkuppel- 
ungen M,, M, mitgenommen. In der Mitte zwischen den Trieb- 
wellen liegt eine um die Lokomotivtriebachse T schwenkbare 
Antriebachse A; beide Achsen T und A sind durch Kurbel- 
triebe gekuppelt (Abb. 16, Taf. 11). Die Antriebachse A trägt 
ein so verschiebbares Triebzahnrad P,, dals es mit jeder Stufe 
der Zahnräder A,, oder A,, in Eingriff gebracht werden kann. 
Die Achse A ist in einem schwenkbar an die Lokomotivtrieb- 
achse T gelenkten Rahmen R gelagert, der durch ein Stell- 
zeug S eingestellt, bewegt und gehalten wird. Die Lokomotiv- 
triebachse T kaun auch als Blindachse angeordnet sein. Von 
dieser Achse können durch Kuppelstangen noch mehrere Trieb- 
rider angetrieben werden. 

Die Zahnräder für die zwangläufige Verbindung der Wellen 
W, und W, können durch zwei mit einem Ende an einen 


I 
| 


_ gesehen. 


Stein in einer festen Schwinge, mit dem andern an die Trieb- 
stangen gelenkte Lenkstangen ersetzt werden. 

Für Verbrennungsmaschinen mit sehr hohen Anfangsdrücken 
im Zilinder ist eine besondere Abart der Vorrichtung vor- 
G. 


Vorriehtung zum Telephonieren von und nach in Bewegung befad- 
lichen Bahnzügen. 
D.R.P. 294102. K. H. Warfringe in Stockholm. 

Um Klagen über störende Wirkungen zwischen der Leitung 
des Fernsprechers und anderen zu vermeiden, schlägt der Er- 
finder folgenden Weg ein. Die Luftleitung des festen Kreises 
an der Strecke wird in zwei annähernd gleiche neben einander 
geschaltete Teile oder Zweige geteilt, die nach entgegengesetzten 
Richtungen von einer festen Stelle ausgehen, die an den Ver- 
bindungspunkt oder an die Verbindungspunkte der beiden Teile 
der Leitung angeschlossen ist. Die Ströme entgegengesetzter 
Richtung in den beiden Zweigen wirken dann bei geeigneter 
Regelung nach aulsen gleich stark aber in entgegengesetzten 
Sinne, sodafs die störenden Einwirkungen nahe liegender 
Leitungen aufgehoben werden. Damit soll auch der Vorteil 
erreicht werden, dafs die Einwirkungen der Erdströme auf die 
beiden Zweige einander bezüglich des Empfängers ausgleichen, 
was bei einfacher, geerdeter Leitung von besonderer Bedeutung 
ist. Wenn die beiden Zweige der Luftleitung verschieden lang 


ausgeführt werden müssen, oder wenn ihr Einfluls auf benach- 


barte Stromwege aus anderen Ursachen verschieden stark aus- 
fällt, so soll die Freiheit von Störungen doch dadurch erzielt 
werden können, dafs man in den am stärksten störenden Zweig 
einen festen oder veränderlichen Widerstand einschaltet. Für 
den Fall, dals die Störungen naher Leitungen von geringer 
Bedeutung sind, kann diese Einschaltung eines Widerstandes 
zum völligen Aufheben der Wirkung von Erdströmen benntzt 
werden. B-. 


Bücherbesprechungen. 


Ein Jahrhundert rheinischer Montan-Industrie, Bergbau, Eisen- 
industrie, Metallindustrie, Maschinenbau 1815-—1915 von 
K. Wiedenfeld. Heft IV der »Modernen Wirtschaft- 
gestaltungen«, herausgegeben vom Verfasser. 
A. Marcus und E. Weber. Preis 5 A. 

Nachdem unsere Zeit gelehrt hat, wie sehr die Kraft 
unseres Vaterlandes auf seinen Bodenschätzen und dem auf 
ihnen aufgebauten Grolsgewerbe beruht, ist die geschichtliche 

Betrachtung der Entwickelung eines der in diesen Hinsichten 

wichtigsten Gebietes von besonderer Bedeutung. Diese bietet 

hier ein berufener Vertreter der Wirtschaftlehre mit dem Ziele, 
die Erkenntnis dieser von der Natur gebotenen Werte für die 
fernere Entwickelung nicht blos des engern Bezirkes in breite 

Schichten zu tragen. Neben den 


Bonn. 1916, 


durch den Staat und in Einzelunternehmung kommt besonders 
auch die Bedeutung der Neugestaltung der gesellschaftlichen 
Verhältnisse unseres Volkes zur Geltung. Der Inhalt bietet 
rein sachliche, von Parteibestrebungen freie, dabei knappe und 


. anregende Darstellung, eine nützliche und angenehm zugäng- 


naturwissenschaftlichen und 


liche Aufklärung schaffend. 


— eee 


Statistisehe Nachrichten und Gescháfisberichte von Eiseabahn-Ver- 
wallungen. 

Statistischer Bericht über den Betrieb der unter König- 
lich Sachsischer Staatsverwaltung stehenden Staats- 
und Privat-Eisenbahnen mit Nachrichten über Eisenbahn-Neubau 
im Jahre 1915. Dresden, Generaldirektion der Königlich 
Sächsischen Staatsbahnen, 
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Abb. 7 bis 9. Schwingungen in den 
Triebradern elektrischer Fahrzeuge 
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Abb. 5 bis 7. Hubvorrichtung. Mafstap 1:40. 
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Abb. Kucke und Abb. 5 bis 9. Heben der Brücke der 
wagerechter Schnitt. Pennsylvania-Bahn über den Kiskiminetas-Fluß 
bei Kiskiminetas-Junction in Pennsylvanien. 
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Abb. 10 bis 15. Feuerbüchse mit Siederohren, 
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Befestigung der Schienen für Arbeit- und Lösch-Gruben von Hoffmann. 


4. Heft. 1917. 15. Februar. 


H. Wegele, Geheimer Baurat, Professor in Darmstadt. 


In der Beschreibung der neuen Lokomotivwerkstatt in 
Darmstadt von H. Hinnenthal*) wird auf die Tatsache hin- 
gewiesen, dafs der Anschluls des Fufsbodens an die Schienen 
der Gruben einen schwachen Punkt bildet. Die vielfach aus- 
geführte Anordnung von Streichschienen aus umgekehrten 
Regelschienen oder aus [-Eisen mit ihrer unzugänglichen und 
empfindlichen Befestigung und den sich bildenden Schmutz- 
rinnen beseitigt die Schäden nicht erfolgreich. 

Gegenüber den, statt der Streichschienen in Werkstätten, 
wie in Darmstadt, und in Lokomotivschuppen eingebauten, kurzen, 
gulseisernen Schienenplatten **) dürfte die nachstehend beschrie- 
bene, vom Bausekretär Hoffmann in Mannheim angegebene 
Anordnung ***) in vieler Beziehung den Vorzug verdienen, be- 
sonders auf Löschgruben in stark befahrenen, auch im Bogen 
liegenden Lokomotivgleisen, und auf Arbeitgruben in Schuppen. 
Auch gegenüber einem ungleichmälsigen, aufsergewöhnlichen 
Schienenquerschnitte mit einseitiger Fulsverbreiterung und Be- 
festigung auf der Aulsenseite des Grubengleises mit Stein- 
schrauben erscheint diese Befestigung zweckmälsiger. Die An- 
ordnung ist in den Textabb. 1 bis 4 dargestellt. 

Löschgruben werden nach Textabb. 2 mit Klammersteinen 
a bis d feuerfest}) ausgekleidet, Textabb. 1 zeigt den Quer- 
schnitt einer Arbeitgrube mit anschliefsendem Pflaster und 
Zementboden. Die Löschgrube erhält den in Textabb. 2 ge- 
strichelten Absatz, wenn sie auch als Arbeitgrube dienen soll. 
Beide sind mit 1:30 nach der Mitte oder einen Seite ent- 
wássert. Das Weglassen des Absatzes macht den Raum zum 
Räumen mit Ladevorrichtungen freier. 

Die Befestigung der Schienen erfolgt nach Textabb. 3 und 4 
mit eingelassenen Hakenplatten (Klauen) und Keilen, erstere 
greifen mit Rippen in den Grobmörtel, letztere werden auf der 
Innenseite eingetrieben. 


*) Organ 1910, $. 412, 

**) Nach dem Vorbilde der Lokomotivbauanstalt Hohenzollern 
in Düsseldorf angeordnet. Organ 1915, S. 352; Wochenschrift für 
Deutsche Bahnmeister 19!5, S. 440 und 475; Musterzeichnung der 
Direktion Frfurt vom X. 1912. 

***, D.R P. und D.R. G.M. Geliefert von der Aktien-Ges. für 
Eisen- und Bronzegießerei vormals C. Flink, Mannheim. 

t) D.R.G.M. Hoffmann, geliefert von J. Krebs in Mann- 
heim. 


Der innere Haken hat ein schräges Widerlager, gegen 
das sich der den Schienenfuls auch lotrecht haltende Keil legt, 
lotrechte und wagerechte Verspannung herbeiführend. Der 
Keil hat unten gegen die Klaue Spiel gegen Abnutzung und 


Abb. 1 und 2. Schienenbefestigung von Hoffmarn für Lösch- 
und Arbeit-Gruben und für sonstige Betonunterlagen. Maßstab 1:30. 


Abb. 1. Querschnitt durch Abb. 2. Querschnitt durch 
eine Löschgrube. 


eine Arbeitgrube. 


Abb. 3 und 4. Einzelheiten der Schienenbefestigung von 
Hoffmann mit anschließendem Betonboden. Maßstab 1:8. 


Abb. 3. Vorderansicht. Abb. 4. Seitenansicht. 


Ungleichheiten, und oben, abgesehen von der Keilanlage, gegen 
den Haken. Die Anordnung hat folgende Vorteile: Der Pflaster- 
streifen oder der Mörtelboden auf der Aufsenseite ist wie bei 
jeder Hakenplatte möglich; auch innen ist der Anstols des 
Fulsbodens leicht auszuführen (Textabb. 3). Die Auswechse- 
lung der Schiene erfolgt nach Lösen des Keiles durch Um- 
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kippen ohne Beschädigung des Bodens (Textabb. 3). Ein für 
die Entwässerung des anstofsenden oder durchlaufenden Fuls- 
bodens erwünschter Zwischenraum zwischen den Schienen und 
dem Fufsboden ist in verschiedenen Grdfsen herstellbar (Text- 
abb. 2). Dies ist bei Wagenwäschen erforderlich. ` 


Die Keile verbessern den Widerstand gegen das Wandern. 
Sie sind mit der Hauptfahrrichtung bei wechselnder Fahrrich- 
tung wechselweise einzusetzen. Die sich lockernden, rostenden 
und schwerer herzustellenden Steinschrauben fallen fort. Ge- 
neigte Stellung der Schienen ist möglich. Möglichst grolser 
lichter Raum wird gewonnen, der das feuerfeste Auskleiden 
von Löschgruben erleichtert. Die Auskleidung kann ausge- 
wechselt werden (Textabb. 2). Diese Verkleidung erhöht die 
Haltbarkeit der Wangen gegenüber den sehr schädlichen 
Wärmeschwankungen, besonders beim Ablöschen der glühenden 
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Schlacken. Für den Fufsboden wird ein leicht auswechselbares 
Kleinpflaster aus harten Natursteinen auf Kies mit Zement- 
verguls der Fugen auf halbe Tiefe verwendet. 

Die Befestigung der Schienen nach Hoffmann eignet sich 
überhaupt für Unterlagen aus Grobmörtel, also für Wagen- 
wäschen, Drehscheiben, Krangleise, Ufermauern. Der Fuls- 
boden läuft nach Textabb. 2 geneigt unter den Schienen durch. 
Sie pafst aber auch für beiderseitigen Anstofs eines Mörtel- 
fulsbodens für Werkstätten, Schiebebühnen und Wegeübergänge 
(Textabb. 3). 


Die Befestigung ist für verschiedene Zwecke bei den 
badischen Staatsbahnen, beispielsweise auf dem Verschiebe- 
bahnhofe Mannheim, bei den preulsisch-hessischen Staatsbahnen 
in den Bezirken der Direktionen Köln, Essen, Magdeburg, 
Saarbrücken und in Werkanschlüssen ausgeführt. 


Durchbrüche für Strafsen unter Eisenbahnen während des Betriebes. 


Dipl.-Ing. S. Kiehne in Diedenhofen. 
(Fortsetzung von Seite 39.) 


Ill. Ausführung der Durchbrüche für Strafsen. 


Durchbrüche von Strafsen unter Eisenbahnen kommen 
meist in der Nähe der Städte, also im Gebiete von Bahnhöfen 
vor. Hier müssen alle Unterführungen nach Vorschrift der 
Eisenbahnverwaltung durchgehendes Kiesbett auf Deckbrücken 
haben, um bezüglich der Verlegung von Gleisen frei zu sein. 
Die Kiesbettung mildert das Geräusch der Züge, und der 
Verkehr auf der Brücke wird nicht behindert. Deckbrücken 
wirken im Bilde günstiger als Trogbrücken. Die folgenden 
Ausführungen beziehen sich daher nur auf Deckbrücken mit 
durchgehendem Kiesbette, die Nutzanwendungen sind jedoch 
unschwer auf Trogbrücken zu übertragen. 

Die Ausführung der Durchbrüche für Strafsen geht der 
Regel nach in folgender Reihenfolge vor sich. Zuerst werden 
die zur Aussteifung der Baugruben dienenden eisernen Pfosten 
gerammt. Nachdem die Gleise in der erörterten Weise 
unterfangen sind, werden die Baugruben ausgehoben und die 
Auflagermauern gebaut. Bei guter Aussteifung der Baugrube 
können beide Mauern gleichzeitig durchgeschlitzt werden. 
Nur bei Aussteifung nach dem Vorbilde der Kanäle wird man 
die Widerlager nach einander ausführen, da der mittlere 
Erdkern nicht standsicher wäre*). Welche Baueinteilung für 
die Widerlager zu wählen ist, geht aus den nachfolgenden 
Beispielen hervor. Hier sind nur die mannigfaltigen Arten 
zu besprechen, nach denen dieBrückenfahrbahn**) während 
des Eisenbahnbetriebes eingebracht wird. Sie sind einzuteilen 
nach dem Zeitpunkte, zu dem die Hülfsträger bei der Bau- 
ausführung ausscheiden. 


Ill. A. Einbau der Fahrbahn unter Auswechselung gegen die 
Hülfsträger. 


Beim Einbauen der Fahrbahn unter Auswechselung gegen 
die Hülfsträger wird die Bauhöhe der Unterführung nicht 
grölser, als beim Einbauen im Freien. Das Verfahren eignet 


*) Siehe II. B. 2. b), S. 48. 


**) Als Brückenfahrbahn wird der zwischen den Auflagermauern | 


liegende Brückenteil bezeichnet. 


| 


sich daher für Fälle kleiner Bauhöhe. Es ist aber auch dann 
angebracht, wenn das Kiesbett bei reichlicher Bauhöhe leicht, 
also niedrig gehalten werden soll. Das trifft für alle eisernen 
Brücken zu. 

Die Auswechselung kann erfolgen wagerecht quer zur 
Brückenachse, wagerecht in Richtung der Brückenachse und 
seukrecht. 


A. 1) Auswechselung wagerecht quer zur Brückenachse. 
l. a) Mit Kran. 


Bei kleinen Spannweiten werden fahrbare Drehkräne für 
etwa 5 t Last zum Beseitigen der Hülfsträger und zum Ein- 
bauen der endgültigen Brückentafel verwendet. Rottenarbeiter 
beseitigen das Gleis und legen es seitlich nieder. Die Hülfs- 
träger werden bei verfügbaren Betriebspausen auf dem Nach- 
bargleise auf dort bereit gestellte Bahnmeisterwagen abgesetzt 
und abgefahren. Der Kran hebt den ebenso angerollten 


Überbau ab und setzt ihn auf die fertig eingebauten Lager 
(Textabb. 8). Darf das Nachbargleis nicht benutzt werden, 


Abb. 8. 


so setzt der Kran die Hülfsträger vorübergehend ab, hebt den 
hinter ihm auf einem Bahnmeisterwagen liegenden Uberbau 
an, schwenkt ihn herum und setzt ihn an der Einbaustelle 
nieder. Dann werden die abgesetzten Hülfsträger verladen. 

Reichen Tragkraft und Ausladung eines Kranes nicht aus, 
so werden zwei verwendet (Textabb. 9). Bedingung dafür ist, 
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dafs das Nachhargleis zum Absetzen der Hülfsträger und 
Heranfahren des endgültigen Überbaues benutzt werden kann. *) 
Bei gröfseren Bauwerken, namentlich mehrgleisiger Strecken 


Abb. 9. 


unter Bahnhöfen, bedient man sich mit Vorteil eines Laufkranes**), 
Die Textabb. 10 bis 12 zeigen die allgemeine Anordnung 
eines Laufkranes. Das Tragwerk wird zu beiden Seiten des 
Eisenbahndammes auf Gerüsten zusammengebaut. Falls auf 
diesen Gerüsten kein Platz zum Ablagern der Hülfsträger bleibt, 
treten die in Textabb. 10 angedeuteten Bewegungen ein. In 


Abb. 10. 


Los” 


der Nacht vor der Auswechselung wird der rechte fertige 
Überbau angehoben, unter Freihaltung der Umrifslinie nach 
links verfahren und dort über dem linken Bauplatze in der 
Schwebe gehalten. Zu Beginn der Betriebspause hebt ein 
zweiter Kran die Hülfsträger nebst den daran befestigten 
Schwellenstapeln, Schwellen und Schienen und setzt sie auf 
die nun leere rechte Rüstung ab. Der erste Kran fährt mit 
dem Überbaue vor und lälst ihn auf seine Lager nieder. 

Wenn die seitlichen Gerüste grols genug zur Aufnahme 
des neuen Tragwerkes und der Hülfsträger sind, so verlaufen 
die Bewegungen nach Textabb. 11. 


Abb. 11. 


*) Zentralblatt der Bauverwaltung 1913. S. 332; Einhau einer 
aus eingestampften, 4,80 m langen Walzträgern b stehenden Tunnel- 


decke mit Drehkrönen 
ak 
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* Müller, Auswechselung der Brücke über den Humboldt- | 


ofen, Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1409, Band 53, 
. 178, 
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Ist die zur Verfügung stehende Zugpause lang genug, so 
braucht man nur einen Kran, der die Hülfsträger beseitigt 
und den endgültigen Überbau einsetzt (Textabb. 12). Der 


Abb. 12. 
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Zusammenbau des Tragwerkes und die Lagerung der Hülfsträger 
erfolgen an derselben Seite der Unterführung. Die Kranbahn 
braucht deshalb nur die Hälfte der Unterführung zu überbrücken. 
Für den Einbau der Brückenträger auf der andern Seite wird 
die Kranbahn verlegt. 

Nach Beendigung der Auswechselung werden die alten 
Schienen und Schwellen wieder aufgelegt, mit Schotter unter- 
stopft oder mit Holzklötzen unterlegt. Bei Mangel an Zeit 
werden mit den Überbauten zugleich neue auf Holzklötzen 
verlegte Schienen mit Schwelleu durch den Kran eingefahren. 
Die Schienen sind dann nur an die alten Schienenstumpfe 
anzuschliefsen. Auch den Schotter vorher auf den Überbau zu 
bringen, verbietet sein Gewicht. Die Schwellen werden nach- 
träglich während des Betriebes mit Schotter unterstopft.*) 

Die teuerc Kranbahn mufs auch als Rüstträger bei gröfseren 
Brückenbauten Anwendung finden können. Da die Last an 
vier Drahtseilen angreift, ist gleichmälsige Verteilung wichtig; 
sie wird durch einen Hebel oder durch genau wagerechtes 
Einstellen der Brückentafel mit Wasserwage und Lot erreicht. 
Um die Seile zu schonen, sollen die Trommeln einen reichlichen 
Durchmesser erhalten. Die Seile sind höchstens in zwei Lagen 
aufzuwickeln. Zur Erleichterung des Vorgehens wird bei grofsen 
Kränen eine Hülfskatze in das Krangerüst eingebaut. 

Der Einbau der Fahrbahn mit Kran eignet sich für 
Tragwerke aus Eisen und in beschränktem Malse aus bewehrtem 
Grobmörtel; letztere sind bei grófseren Abmessungen zu schwer, 
Die Teilung der Hauptträger eiserner Brücken wird nach der 
Gleislage so eingerichtet, dafs die Breite der mit dem Krane 
einzusetzenden Brückentafeln möglichst gering ist, dals also 
die Teile der Brückentafel, die während des Betriebes gebaut 
werden können, möglichst breit ausfallen. Überhaupt wird 
man die cinzufahrende Brückentafel durch Teilung tunlich 
leicht machen, um die Kosten des Kranes und des Gerüstes 
zu verringern. Die Grenze der Teilung wird durch die Länge 
der Zugpause bestimmt, denn der Einbau der einzelnen Teile 
nach einander mit dem Krane kostet mehr Zeit, als der 
mehrerer Teile gemeinsam. Die oben**) erwähnten, 4,80 m langen 
Tafeln aus bewehrtem Grobmörtel wurden in Streifen von 1 m 
mit dem Drehkrane eingesetzt, die in Textabb. 13 dargestellte 
Brückentafel wird man dagegen in einem Stücke einbauen; 


*, Einzelheiten eines Kranes: Zeitschrift des Vereines deutscher 
Ingenieure 1909, Band 53. S. 178. 
**) Siehe III. A. 1. a), S. 56. | 
ge 


sie besteht aus zwei Hauptträgern in 3,50 m Abstand und 
aus Quer- und Längs-Trägern mit Buckelplatten. Die drei- 
teiligen mit Gelenken ausgestatteten Hauptträger werden 
vorläufig mit Laschen geschlossen, und das Ganze wird so er- 
griffen, dals in den gelaschten Stellen keine Biegemomente 
auftreten. 

Der Einbau mit Kran geht schnell und sicher vor sich. 
Der Bauvorgang ist klar und übersichtlich. Die Güte der 
Arbeit leidet nicht, da das ganze Tragwerk auf besonderen 
Bauplätzen unbehelligt vom Betriebe zusammen gesetzt wird. 
Wenn die Kräne mit Zubehör erst beschafft werden müssen, 
entstehen hohe Kosten. Laufkrane erhalten grofse Spannweiten. 
Da die Umrifslinie beim Verschieben der Brückentafel frei 
gehalten werden muls, werden die Krangerüste hoch. 


1. b) Durch Verschieben. 


Da die Auswechselung bei Verwendung eines Kranes ober- 
halb der Schienen stattfindet, müssen die Schienen und Schwellen 
vorher beseitigt werden. Sollen die Schienen in ihrer Lage 
bleiben, wie bei grölseren Weichengruppen, so wird die Aus- 
wechselung unter den Schienen durch Verschieben auf Rollen 
oder kleinen Wagen vorgenommen. 

Die geschlossene Brückentafel kann aus Eisen oder ein- 
gestampften Trägern, bei nicht zu grolsen Massen auch aus 
Plattenbalken aus bewehrtem Grobmörtel bestehen. . 

Den Einbau eines eisernen Tragwerkes zeigt Textabb. 13, 

Abb. 13. Entwurf Ib. Blechtriger mit Fahrbahn aus Quer- und 


Längs-Trägern und a Pier en Einbau durch Verschieben auf 
ollen. 
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die Brückentafel bilden Kraggelenkträger mit voller Wand auf 
vier Stützen und ein Rost aus Buckelblechen auf Quer- und 
Längs-Trägern. Der Bau beider Auflager wird zugleich von 
beiden Seiten her in Angriff genommen. Zu dem Zwecke 


werden zunächst sechs Reihen Pfosten gerammt, dann alle 


Gleise unterfangen. Darauf werden die Baugruben unter dem 
Betriebe ausgehoben und ausgesteift, und die Mauern ein- 
gestampft. Mit dem Fortschreiten des Stampfens ersetzt man 
die längeren Steifhölzer durch kurze Stempel, die sich gegen 
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die vorderen Flächen der Mauern stützen. Zur Gründung der 
Säulen werden zunächst die Hülfsträger nach der Brückenmitte 
zu verschoben, sodafs sie sich auf die Auflagermauern und 
auf Schwellenstapel im Erdkerne stützen; letztere reichen bis 
zur Höhe der Auflagerquader hinab. Darauf wird die Bau- 
grube für die Säulenfülse ausgehoben, wobei die Bohlen aus 
der mittlern Wand heraus genommen und zwischen die innersten 
Pfosten gespannt werden. Da die Rammpfosten der zweiten 
und dritten Reihe gegen einander versetzt sind, können die 
Holzsteifen leicht ausgewechselt werden. Schliefslich werden 
die Fülse für die Pendelsäulen gestampft, und die Säulen auf- 
gerichtet. 

Die Zwischenráume der einzelnen Gleisgruppen werden 
durch Rüstungen mit Bohlenbelag als Bauplatz für die später 
seitlich zu verschiebenden Brückentafeln ausgebaut; für die 
Überbauten der äufseren Gleise werden Bockgerüste über den 
Böschungen aufgestellt. Der fertige Überbau wird mit Schrauben- 
spindeln angehoben und auf kleine, inzwischen untergeschobene 
Wagen gesetzt. Die Wagen laufen auf Schienen eines in der 
Baugrube aufgestellten Gerústes. Die Gelenke der Träger sind 
dabei durch Laschen geschlossen. Nachdem die Unterfangung 
beseitigt ist, werden die Wagen mit der Brückentafel durch 
zwei von Hand betriebene Bockwinden unter die Gleise ge- 
zogen. Auf der Einbaustelle angelangt, werden sie wieder 
durch Winden angehoben und nach Entfernung der Wagen auf 
die inzwischen aufgestellten Lager und auf die Pendelsäulen 
gesenkt. Sind breite Weichengruppen zu unterfangen, so sind 
die Überbauten gleichzeitig von beiden Seiten her in die end- 
gültige Lage zu verschieben. Damit das Schotterbett nicht 
unterbrochen wird, werden beide Teile durch ein Schleppblech 
verbunden, das zugleich Querdehnungen der Brücke zulälst. 

Beim Einbauen von Brúckentafeln aus eingestampften 
Walztragern von 4,20 bis 6,90 m Státzweite *) wurden auf die 
Holme der Bockgerúste je zwei Schienen gelagert. Jedes 
Schienenpaar bildete die Fahrbahn für einen auf Eisenwalzen 
von 0,40 m Länge und 0,05 m Durchmesser gelagerten, breit- 
flanschigen Walztrager, auf welchem die Walztráger für den 
Überbau mit Kappen aus Grobmörtel verlegt wurden. Für 


den Grobmórtel war vor dem Einbauen Erhärtung in sechs 


Wochen vorgeschrieben ; vier Wochen genügen meist, 

Der Überbau kann nur auf Rollen eingefahren werden, 
wenn Platz für den Zusammenbau vorhanden ist. An ein- 
oder zweigleisigen Strecken ruht der Überbau auf Gerästen 
über den Böschungen, an mehrgleisigen Strecken findet sich 
zwischen den Gleisen meist nur in der Nähe von Bahnsteigen 
ein genügend breiter Bauplatz. 

Das Verfahren ist wegen der geringen Zahl der nötigen 
Vorkehrungen billig. Die Bockwinden sind die üblichen und 
werden von Hand betrieben. 


A. 2) Auswechselung wagerecht in Richtung der Brückenachse. 

In geraden Gleisstrecken ist die Auswechselung in Richtung 
der Brückenachse vorteilhaft. Für je zwei Gleise wird eine 
Kranbahn nach Textabb. 14 aufgestellt. Ein Kran hebt die 
vorläufige Unterfangung an und setzt sie auf einen Wagen vor 


| et Zentralblatt der Bauverwaltung 1909, S. 200. 
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Kopf, der sie weiter befördert, gleichzeitig hebt ein zweiter schränkung der verfügbaren Bauhöhe für die endgültige Brücken- 
Kran den auf der andern Seite auf einem Eisenbahnwagen | tafel. Eisenbauten werden daher meist schwer und teuer 


angebrachten Überbau an, fährt ihn vor und setzt ihn auf | werden, und die Nietarbeit unter den betriebenen Gleisen ist 


Abb. 14. 
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seine Lager nieder. Für ein zweites Gleispaar wird die Kran- 
bahn aufgenommen und wieder aufgestellt. 

Der Vorzug besteht in der geringen Spannweite des Kranes. 
Da ferner die Umrilslinie nicht eingehalten zu werden braucht, 
wird die Kranbahn niedrig, und zum Anheben der Überbauten 
wird wenig Zeit gebraucht. Die Kranbahn muls zu schnellem 
Aufnehmen und Verlegen eingerichtet sein. 


A. 3) Auswechselung senkrecht. 
Senkrechte Auswechselung ist bei kleineren Bauwerken 
mit geringer Bauhöhe zu erwägen. An den beiden wie früher 


unter Hülfsträgern ausgeführten Lagermauern (Textabb. 15) 
Abb. 15. 
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werden hinreichend tiefe Auflagernischen ausgespart. Nachdem 
darin die endgültigen Brückenträger verlegt und eingestampft 
sind, werden auf dem Erdkerne Schraubenspindeln oder Pressen 
angesetzt, die den Überbau mit den auf ihm liegenden Hülfs- 
trägern und Schienen .in der Betriebspause auf die planmäfsige 
Höhe heben. Darauf werden die Träger beseitigt; und die 
Schienen wit dem anschlielsenden Gleise verbunden. Schliefslich 
wird der neue Überbau auf dem Erdkerne und den Mauern 
abgestützt, und der hinter den Widerlagern frei gewordene 
Raum mit Holzstapeln gefüllt. Die Fertigstellung der Wider- 
lager und das Verlegen der Auflager erfolgen während des 
Betriebes. 

Das Verfahren eignet sich besonders für schnelle Aus- 
wechselungen. 


111. B) Einbau der Fahrbahn im Schutze der Hülfsträger. 


Der von den Hülfsträgern eingenommene Raum wird nach 
schliefslicher Entfernung mit Bettung ausgefüllt. Da die Träger 
meist hoch sind, folgt daraus hohe Belastung und starke Be- 
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schwierig. 

Die Bauweise ist daher nur fúr Brúcken aus 
Grobmörtel mit und ohne Bewehrung und Gewölbe 
zweckmälsig, deren Fahrbahn ihres hohen Gewichtes 
wegen nicht verschoben werden kann, deshalb an 
Ort und Stelle hergestellt werden mufs. Hohe 
Bettung ist für solche Brücken wegen der durch 
sie erzielten Verteilung der Last, Milderung der 
Stölse und Dämpfung des Lärmes günstig. 

Die Hülfsträger werden längs oder quer zum 
Gleise verlegt. 


B. 1) Hülfsträger längs. 


Fulswegtunnel geringer Weite werden in einer mit Hülfs- 
trägern überbrückten Baugrube hergestellt, bei grölseren Weiten 
werden zwei Baugruben mit gesonderten Hülfsträgern für die 
beiden Widerlager nötig, Beide Träger ruhen in der Mitte 
der Unterführung auf gemeinsamem Schwellenstapel, wenn die 
Widerlager fertig sind, werden die Hülfsträger soweit ver- 
schoben, daís sie sich beiderseits auf die Widerlager stützen. 
Dann wird die Fahrbahntafel oder das Gewölbe unter dem 
Betriebe ausgeführt. In Textabb. 16 überspannt ein Träger 


Abb. 16. 
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Abb. 17. Entwurf IIIa. Plattenbalken aus bewehrtem 
Grobmörtel, Einbau unter den Hülfsträgern. 
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beide Baugruben, durch Anordnung von Zwischenstützen wird 
die Stützweite auf die Hälfte vermindert *). 

Die verschiedenen Abschnitte des Baues einer Brücke mit 
Plattenbalken aus bewehrtem Grobmörtel von 20m Lichtweite 
auf vier Stützen zeigt Textabb. 17. 

Die Auflagermauern, Stützen und Deckenplatten der Seiten- 
öffnungen werden unter Hülfsträgern eingestampft. Darauf 
werden die Träger soweit nach der Mitte verschoben, dafs sie 
auf den beiden Säulen ruhen. In der nächsten Zugpause wird 
der Boden in der Achse der Unterführung bis etwa 2m unter 
Unterkante der künftigen Fahrbahnbalken ausgeschachtet, und 
in dieser Baugrube ein Gerüst zur Stützung der Hülfsträger 
aufgestellt. Die Pfosten durchschneiden die künftige Decke, 
sodafs das Mittelfeld eingestampft werden kann, ohne Er- 
schütterungen ausgesetzt zu sein. Die Löcher für die Pfosten 
in der Decke werden später geschlossen, Die Eiseneinlagen 
der Seitenüfinungen ragen soweit vor, dafs gute Verbindung 
mit dem Mittelteile gesichert ist. Der freie Raum von 2,0m 
Höhe unter der Mitteldecke dient für das Anfahren des Grob- 
mortels. Von hier aus wird er durch die Oberlichter nach 
oben befördert und dort verkarrt; die Förderung über die 
Gleise hinweg während des Betriebes hat beim Baue der Unter- 
führung der Windscheidstralse keine Schwierigkeit bereitet. 

Ähnlich werden gewölbte Brücken während des Betriebes 
gebaut. Die Ausführung eines Bogens mit drei Gelenken aus 
Grobmörtel zeigt Textabb. 18 im Entwurfe, 


Abb. 18. Entwurf Va. 
: unter den Hülfsträgern. 
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Das sehr breite Widerlager wird in zwei Teilen gebaut, 


| 
| 


Dreigelenkbogen aus Grobmirtel, Einbau 


wobei die Hülfsträger nach dem fertigen Teile durch ein Gerüst 


abgestützt werden. Um für die Stampfarbeiten am Gewölbe 
einen Abschluís der Hinterfüllung und zugleich ein Auflager 
der Hülfsträger zu erhalten, werden auf den Widerlagern be- 
wehrte Pfeiler von 0,50 m Breite in 1,5 bis 2,0m Teilung 
errichtet. An diesen werden mit eingestampften Klammern 
aus Rundeisen und hölzernen Keilen Abschlulsbohlen vorüber- 


*) Siehe II. A. 1. b), S. 41. 


gehend befestigt. Die nach der Mitte verschobenen Hülfs- 
träger stützen sich auf der einen Seite auf die Pfeiler, auf 
der andern auf ein hölzernes Gerüst oder Rammpfahle. Nach 
Beseitigung des Erdkernes wird das Lehrgerüst aufgestellt, der 
Bogen gestampft und abgedeckt. Fortschreitend mit der Kies- 
auffüllung werden die Abschlufsbohlen fortgenommen. Beim 
Einbauen der Hülfsträger ist zu berücksichtigen, dals der Bogen 
überhöht ausgeführt werden muls. 


B. 2) Hülfsträger quer. 


Die Hauptträger von Balkenbrücken aus bewehrtem Grob- 
mörtel erhalten, namentlich wenn keine Zugrisse auftreten 
dürfen, erhebliche Höhe. Das eigentliche Tragwerk beansprucht 
den gröfsten Teil der Bauhöhe, sodafs für die Bettung nur 
wenig übrig bleibt. Dann werden die früher beschriebenen 
Verfahren zur Verringerung der Bauhöhe der Unterfangung 
angewendet. Der Zweck wird auch erreicht, wenn man die 
Hülfsträger quer zur Brückenachse verlegt. An den von Gleisen 
freien Stellen stellt man die Brückentafel unbehindert durch 
den Eisenbahnbetrieb fertig. Nachdem der Grobmörtel aus- 
reichend erhärtet ist, wird er auf seiner Rüstung als Auflager 
für die recktwinkelig zur Brückenachse in beliebig grolser 
Zahl verlegten, wegen Kleinheit der Spannweite und Last 
niedrigen Hülfsträger benutzt. Vorteilhaft ist die Anwendung 
der quer liegenden Hülfsträger bei der Durchführung von 
Strafsen unter Bahnsteigen. Stirnmauern, Abdeckung und 
Aufschüttung der Bahnsteige werden auf die 
Länge der Unterführung beseitigt und durch 
eine Holzbühne ersetzt. Die Mauern werden 
in bekannter Weise gebaut. Die Unterstützung 
der Bahnsteige richtet man so ein, dafs da- 
runter die Brückentafel ohne Umsteifungen 
gestampft werden kann. Nachdem der Grob- 
mörtel der Fahrbahn unter den Bahnsteigen 
erhärtet ist, wechselt man die längs liegenden 
Hülfsträger durch quer liegende aus. Nach 
Fortschaffung des Bodens wird die Brücken- 
tafel auch unter den Gleisen gestampft. 

Bei Einteilung der Arbeit ist zu be- 
rücksichtigen, dafs der Mörtel während der 
vierwöchigen Erhärtung nicht belastet werden 
darf. Um Unterbrechungen der Arbeit zu 
vermeiden, werden zuerst alle gleisfreien Teile 
der Brückentafel ausgeführt. Bis zur Been- 
digung dieser Arbeit ist der zuerst gestampfte 
Teil so erhärtet, dals er belastet werden kann. 

Als Unterfangung zweiter Ordnung wurde 
Querunterfangung beim Baue der Unterführung der Windscheid- 
stralse angewendet (Textabb. 21) Dort galt es, einzelne Felder 
der Fahrbahntafel zu überbrücken, um sie ungestört durch den 
Betrieb ausstampfen und die Dichtung mit Asfaltpappe und die 
Schutzschicht aufbringen zu können. 
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111. C) Einbau der Fahrbahn unter Wiederverwendung der 
Húlístráger. 


Das Vorhalten, Verwenden und Beseitigen der schweren 
Halfstrager ist teuer. Da alle Aufwendungen dem Bauwerke 


nur mittelbar nutzen, müssen die die Hülfsträger als Bestand- 
teile der Brücke ausnutzenden Bauweisen billiger werden. 

Die Widerlager können vor oder nach der Fahrbahn her- 
gestellt werden. 


C. 1) Herstellung der Stützung vor der Fahrbahn. 
Die Wiederverwendung der Hülfsträger bei einer 20 m 
weiten Unterführung zeigt Textabb. 19. Die Fahrbahn der 


Abb. 19. Entwurf Ic. Blechtráger mit Blechdecke, Einbau 
unter Wiederverwendung der Hülfsträger. 
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fertigen Brücke besteht aus genieteten Blechträgern in 70 cm 
Teilung und 7 mm starker Blechdecke. Die Auflager auf den 
Mauern bilden durchlaufende Eisenbahnschienen, auf den Stützen 
Kraggelenkträger als Unterzüge. Die Träger sind paarweise 
durch einige kurze Querträger verbunden. Die Blechdecke ist 
zur Eintwässerung von der Mitte nach den Auflagern geneigt. 
Die Mehrkosten der schräg geschnittenen Stehbleche werden 
durch die Ersparnis an Gewicht ausgeglichen. 
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Einfacher gestaltet sich die Wiederverwendung der Halfs- 
träger bei Brückentafeln aus eingestampften Walzträgern. Nach - 
Textabb, 20 werden sie nach Errichtung der Mauern in die 
planmälsige Lage verschoben und dort ausgestampft. Ehe die 
Platte abgebunden hat, wird sie den Erschütterungen des Be- 
triebes ausgesetzt. Bei einer Ausführung an der Nebenbahn 
Allenstein-Mehlsack-Königsberg haben sich nach einem Jahre 
keine nachteiligen Folgen gezeigt*). Der Zeitpunkt der Beob- 
achtung war wohl auch zu früh gewählt. Bis zum Beginne 


des Abbindens wirken die Erschütterungen günstig auf Ver- 


dichtung des Mörtels, später ist Ruhe nötig. Wenn trotz der 
Erschütterungen ein zusammenhängender Körper entsteht, ist 


das nur so zu erklären, dals der Vorgang des Abbindens 


' wesentlich in eine Betriebspause fiel. 


Setzen dann wieder Er- 
schütterungen ein, so trennt sich der Mörtelkörper wegen der 
Verschiedenheit der Massen und des noch ungenügenden Haftens 
vom Eisen. Längs des Steges bildet sich eine von aulsen nicht 
sichtbare Fuge, in die Feuchtigkeit und Rauchgase eintreten 
und das Eisen zum Rosten bringen. Nun gibt es aber für 
Eisenbauten nur zwei sichere Schutzmittel gegen Rost, dauernde 
Zugänglichkeit aller Teile und dicht schliefsendes Einhüllen 
mit festem Mortel**). Weder das eine noch das andere trifft 


far die obige Ausführung zu. Die Wirksamkeit des für solche 


Fälle oft empfohlenen Zusatzes von Trals, der den Grobmörtel 


Für den Bau der Mauern wird jede Schiene durch je ein 


Trägerpaar der Mittelöffnung unterfangen. Nachdem die Träger, 
wie früher, nach der Mitte verschoben sind, werden die Säulen- 


fafse gebaut, und die Säulen mit den Unterzügen aufgestellt. 
Die Träger der Mittelöffnung lassen zwischen sich soviel Platz, 


dafs die Träger der Nebenöffnung einzeln verlegt werden können. 
Schliefslich werden die Hülfsträger in ihre endgültige Lage 
verschoben, die noch fehlenden Deckbleche aufgelegt und ver- 
nietet. Die Nietarbeiten unter den Eisenbahngleisen sind 
schwierig. 


Abb. 20. 
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zugeben, ohne zu reilsen. 


nachgiebiger machen soll, ist bestritten. Nach Dr.-3ng. 
Schultze***, ist der Ruf des Zement-Trals-Mörtels, elastischer 
zu sein, als Zementmörtel, zahlenmä sig nicht begründet. Viel- 
mehr wirkt nur die Langsamkeit seines Abbindens, die ihn 
befähigt, den Setzungen und Spannungsänderungen, die im 
Laufe der Hochführung des Baues aufzutreten pflegen, nach- 
Die Wahrscheinlichkeit, bei einem 
langsam bindenden und ständigen Erschütterungen ausgesetzten 


Abb. 21 Entwurf lla. Eingestampfte Walztriger, Einbau 
unter Wiederverweudung der Hülfsträger. 


| Bauabschnik I 


*) Beton und Eisen 1919, 
**) Der Brückenbau 1916, S. 7, Kiehne, Schutz eiserner 
Brücken gegen die Lokomotivrauchgase. 
***) Schultze, Grundwasserabdichtung, W. Ernst und Sohn, 
Seite 8. 


Grobmórtel eine geschlossene Platte aus Eisen und Mörtel zu 

- erhalten, ist aber noch geringer. Will man sicher gehen, so 
bleibt in dem Beispiele nach Textabb. 20 nichts übrig, als 
die Erschütterungen durch hölzerne Stempel unter den einzelnen 
Eisenbahnschwellen zwischen den Trägern hinunter auf das 
Erdreich zu übertragen. Die Löcher für diese Stempel werden 
später mit Grobmörtel gefüllt. 

Bei der Unterführung der Windscheidstralse unter dem 
Bahnhofe Charlottenburg*), bei der die Bauvorgänge ähnlich 
.Textabb. 21 verliefen, wurden die Hülfsträger, in deren Schutze 
die Mauern und Stützenfülse hergestellt waren, auf den Unter- 
zügen über den Stützen neben einander in bestimmten Abständen 
aufgereiht, verbolzt und während des Betriebes gestampft. 

Zuerst wurden die von Gleisen freien Felder I ausgestampft. 
Nach deren Erhärtung schaltete man Zwischenunterfangungen 
quer zum Gleise ein, die die Felder II stofsfrei zum Einstampfen 
machten. Die letzten Felder III waren den Erschütterungen 
ausgesetzt. Um diese zu verringern, wurden die Stützpunkte 
der quer liegenden Hülfsträger möglichst fern gelegt. Durch 
Abstützen der Träger nach unten wurden die Durchbiegungen 
verkleinert. Auch hier ist für das Ausstampfen der End- 
felder III eine Abstützung der Gleise mit hölzernen nn 
auf das Erdreich zu empfehlen. 

Im Schutze der Hülfsträger werden auch die ig 
mit Asfaltpappe und die Schutzschicht aus Stampfmörtel oder 
flach in Zementmórtel verlegten Ziegelsteinen eingebracht. Die 
Verwendung von Grobmórtel geht schneller vor sich, weil alle 
Hülfsmittel zur Förderung des Grobmórtels der Decke wieder 
verwendet werden kónnen. Bei etwaigen Ausbesserungen der 
Dichtschicht ist jedoch die Mörtelplatte schwerer zu beseitigen 
als Ziegelsteine. Da ferner die Stärke der Mörtelschicht nicht 
so gleichmälsig ausfällt, wie eine Ziegelflachschicht, so wird 
die Dichtschicht beim Aufhauen leicht irrtümlich verletzt. 

Eine Besonderheit der Brúckentafeln aus gestanıpften 
Walzträgern mit Zwischenstützen, die die Aufstellung unter 
dem Betriebe erleichtern, liegt in Folgendem. Die Stützen 
sind keine Pendelsäulen, sondern fest in der Gründung ver- 
ankert. Sie brauchen daher während der Arbeiten nicht be- 
sonders abgestützt zu werden, die Baugrube bleibt frei von 
Gerüsten. Die Beanspruchung der Säulen durch Bewegungen 
der Brückentafel bei Wärmewecliseln ist gering. Da die Träger 
meist im Schatten der Falırbahn liegen und es sich um grofse, 
der Luftwärme langsam folgende Massen handelt, genügt die 
Annahme einer Wärmeschwankung 
von höchstens 40°**), Im Sinne 
der Biegebeanspruchung erhalten die 
Säulen die grölsere Messung ihres 


Abb. 22. 
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Querschnittes in der Richtung der e e S 
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zu erleichtern, wird die Fuísplatte 
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klein gehalten. Auch weil die Be- 
anspruchung der Ankerbolzen im 
Verhältnisse des Trägheitmomentes des Säulenquerschnittes zu- 
nimmt, legt man das kleinere Säulenmals quer zu den Gleisen. 
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*) Deutsche Bauzeitung 1914, Nr. 69 u. 70. 
-** Kersten, Brücken in Eisenbeton IJ, $. 81. 
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Folgendes Zahlenbeispiel (Textabb. 22 und 23) ergibt 
die Wärmespannung der Säulen: Höhe der Säule 4,20 m, 


J, = 23240 cmt, Jy = 10970 em, Dehnlänge 16,06 m. 
Abb. 23. | 
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Bei 40° Wärmewechsel sind 20° C gegen den mittlern 
Zustand einzusetzen. 
A, = 0,0000118. 20. 16060 = 3,8 mm. 
Dann wird die Biegespannung der Säule am Fulse: 


i 
keo 3. E. bea 3. 2150000 . 30. 0:29 iake em 
2 1° 2.4202 
Diese Spannung wird durch die Reckung der Ankerbolzen 
verkleinert. Die am Säulenkopfe angreifende Kraft wird bei 


Stellung der Achse Y quer zum Gleise 


3.4: E.J,_ _3. 0,38 . 2150000 . 10970 
P, = — 13 oC = 362kg, 
bei Stellung lings der Gleise | 
Kees 3.4,.E.J, _3.0,38. 2150000. 0 23240 770kg. 


13 4203 

An jedem der beiden Ankerbolzen greift demnach eine 
Längskraft von Ky, = (362.4,2):(2.0,35)=2160kg im 
erstern, von K, = (770 . 4,2) : (2 . 0,4) = 4040 kg im letztern 
Falle an, wobei wegen Vernachlässigung der dreieckigen Ver- 
teilung des Druckes die Widerstandhebel annähernd 1,5 mal 
zu grols eingeführt sind, 


C. 2) Herstellung der Stützung nach der Fahrbahn. 

Die Brückentafel wird in diesem Falle auf vorläufiger 
Unterstützung, etwa eingerammten Holz- oder Eisen-Pfählen, 
hergestellt, die später wieder beseitigt werden. Die Fahrbahn 
selbst dient in ihrer planmäfsigen Lage zum Unterfangen für 
den Bau der Mauern. 

Der Grundgedanke dieser Bauweise 
Macholl einem Patente Knudsen-Schneider*). 

Nach Textabb. 24 werden [-Eisen an die Rammpfosten 


Abb. 24. 


entstammt nach 


SR 
Zr! 78 EEE seule ed g 
Se er DAE z 


L 
N: 
N 
ee 
N 


gebolzt, auf diese die Fahrbahnträger verlegt und nach einem 
der angegebenen Verfahren ausgestampft. Unter dieser Platte 
hebt man die Baugrube aus und stampft die Mauern. Die 
[-Eisen bleiben als Auflager der Fahrbahn liegen. 


*) Macholl, Die Profilgestaltung der Untergrundbahnen, 
R. Oldenbourg, S. 74. 


63° 


Bei grölseren Weiten dienen für den Bau der Auflager- oder unter Wiederverwendung der Hülfsträger nach Einbau- 
mauern zwei getrennte Baugruben (Textabb. 25). Die Fahr- weise III. C) ein (Textabb. 21). 
bahn ruht auf zwei Reihen durch Holme verbundener hölzerner | 


Abb. 25. D. 2) Teilung der Fahrbahn der Höhe nach. 


Textabb. 26 zeigt den Einbau eines vollwandigen Zwei- 
gelenkbogens von 20 m Weite mit einem Fahrbahnroste aus 
Quer- und Längs-Trägern mit Buckelplatten. Nachdem, wie 
in früheren Fällen, sechs Reihen Pfosten eingerammt sind, 
werden die Gleise abgefangen, die Widerlager gestampft und 
hinterfüllt. Inzwischen ist in der Achse der Unterführung ein 
Gerüst unter Abfangung der Gleise durch kleinere Träger auf- 
gestellt. Die Haupthülfsträger verschiebt man in der Längs- 

‘ richtung, bis sie in der Mitte zusammentreffen. Sie ruhen 
Rammpfähle, die tunlich nahe an die Mauern gerückt sind. jetzt mit ihrem einen Ende auf dem Gerüste, mit dem andern 
Die kurzen Weiten zwischen den Enden der Fahrbahnträger auf den beiden Widerlagern. Nachdem der Rest des Bodens 
und den Rückenflächen der Mauern werden während Abb, 26. Entwurf IVa. Vollwandiger Zweigelenkbogen, vereinigte 

des Ausschachtens der Baugrube und des Stampfens Einbauweise. 

der Mauern nach Textabb. 1 durch Schienenbündel 
überbrückt. 

Bei dieser Bauweise liegen die Hülfsträger von 
Anfang an in ihrer endgültigen Lage als Fahrbahn- 
träger, die Sicherheit des Eisenbahnbetriebes wird 
weniger gefährdet, da keine Verschiebung vorkomnit. 
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HL. D) Einbau der Fahrbahn unter Vereinigung der 
Einbauweisen Ill. A) bis IN. C). 


Die unter III. A) bis III. C) beschriebenen Bau- 
weisen kann man zugleich verwenden, indem man 
die der Höhe oder Länge nach geteilte Fahrbahn 
in einzelnen Teilen einbringt. = 

= 

D. 1) Teilung der Fahrbahn der Länge nach. SE I 

Bei Unterführungen mit Mittelstützen wird die 4 
Fahrbahn in eine Mittel- und zwei Seiten-Öffnungen 
geteilt. Da die Seitenöffnungen meist die engeren 
sind, fallen die Fahrbahnträger über ihnen niedriger 
aus. Wenn die Unterkante der Mittelöffnung auch für die ausgehoben ist, werden die eisernen Bogen mit den Stützen 
Seitenöffnungen beibehalten wird, wird die Überschüttung aber | der Fahrbahn nach der Einbauweise III. B; eingebracht. Die 
letzteren höher. Die Hülfsträger haben genügend Platz und | Fahrbahn selbst wird in der üblichen Weise durch Verschieben 
können während des Baues der Fahrbahn nach Einbauweise III.B) | auf den Widerlagern und auf dem Gerüste eingebaut, nachdem 
bestehen bleiben. Die Fahrbahn über der Mittelöffnung bringt | vorher nach Einbauweise III. A) die Unterfangung auf dem- 
man entweder durch Auswechseln nach Einbauweise HI. A), | selben Wege entfernt ist. 

(Schluß folgt.) 
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Die grofse Prüfmaschine des Vereines deutscher Brücken- und Eisenbau-Anstalten, des 
| deutschen Eisenbauverbandes. 


Zur Vornahme von Versuchen standen neben kleineren Königlichen Materialprüfungsamtes mit Erlaubnis des Mini- 
Maschinen des Grolsgewerbes an grolsen im wesentlichen bis- _ steriums der geistlichen, Unterrichts- und Medizinal-Angelegen- 
her nur die Prüfmaschinen der staatlichen Versuchsanstalten, | heiten aufgestellt. So lange für den Verein keine Versuche 
besonders des Königlichen Materialprüfungsamtes in Berlin- | auszuführen sind, darf die Maschine vom Materialprüfungs- 
Lichterfelde, zur Verfügung. Da diese aber für Versuche mit | amte benutzt werden. Wenn die Versuche des Vereines über- 
ganz grofsen Versuchstücken, bei denen aufsergewöhnliche Kräfte | haupt zu Ende sind, so kann die Maschine vom Staate zur 
in Frage kommen, auch noch nicht ausreichen, so hat der | Hälfte des Preises der Beschaffung erworben werden. : 
Verein Deutscher Brücken- und Eisenbau-Anstalten, der Deutsche Die Maschine kann 3000t Druck und 1500t Zug aus- 
Eisenbauverband, für seine Zwecke eine grofse Prüfmaschine | üben und ist für Versuchstücke von 7 bis 15m Länge ein- 

| 


bauen lassen und in Berlin-Lichterfelde auf dem Gelände des ¡ gerichtet. Sie steht in einer besondern Halle von 30><13 m 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIV. Band. 4. Heft. 1917. Me 10 
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Grundfläche mit eigener Prefswasseranlage, ist also von den 
übrigen Maschinen des Amtes unabhängig. Sie ist 1911/12 er- 
baut nach den Angaben des damaligen Vorsitzenden des Vereines, 
des Baurates Dr.-Ing. Seifert, unter Berücksichtigung der 
Wünsche des Materialprüfungsamtes von Haniel € Lueg 
in Düsseldorf. Die Anlage kostete nahezu 250000 «Æ. Als neu 
gegenüber den bisherigen Maschinen ist folgendes anzufúbren : 
Bei der Übersetzung der früher entwickelten Grundgedanken 
ins Grofse entstand eine Reihe von Schwierigkeiten, deren Be- 
seitigung zu Neuerungen geführt hat. Bei kleineren Druck- 
kräften lagerte man die Versuchstücke an ihren Enden mit 
Schneiden oder Kugeln, damit sie sich bei Verbiegungen frei 
drehen konnten. Bei den grofsen Kräften der neuen Maschinen 


| 


| 


batten Schneiden und Kugeln nach angestellten Versuchen 


so stark gelitten, dals von klarer Kraftübertragung nicht mehr 
die Rede sein konnte. Deshalb hat man die Druckplatte mit 
einer Kugelfläche in einer Kugelschale genau gleichen Durch- 
messers mit abgedichtetem Wasserpolster versehen, sodals sie 
sich nach allen Seiten frei bewegen kann. Druckkräfte bis 
zu 3000 t können so einwandfrei übertragen werden, ohne dafs 
erhebliche Reibung entsteht. Die Vorrichtung hat sich be- 
währt. 

Die Maschine ist liegend angeordnet, die Versuchstücke 
können also leicht ein- und ausgebaut und ihr Verhalten 
während des Versuches gut übersehen werden, auch hat das 
liegende Versuchstäck überall dieselbe Luftwärme, während dem 
Baue einer stehenden Maschine solcher Abmessungen erheb- 
liche Schwierigkeiten und Kosten entgegen stehen. Als Nach- 
teil der liegenden Anordnung ist zu bezeichnen, dals das Eigen- 
gewicht besonders bei Druckversuchep eine schwer streng zu 
verfolgende Rolle spielt. 

Die Hauptteile der Maschine (Textabb. 1 und 2) sind: eine 
Wasserpresse mit Kolben e und Zilinder d, die Spindeln a 
und der Gegenhalter b. Dieser kann um etwa 8m ver- 
schoben und auf dieser Strecke nach der Länge des Versuch- 
stáckes mit den Muttern c an jeder Stelle gegen die Spindeln a 
festgestellt werden. Mit dem Kolben e ist das Querhaupt f 
verbunden, das diesen führt, und das bei Zugversuchen eine 
wichtige Rolle spielt. 


Druckversuch (Textabb. 1). Das Querhaupt d sitzt 


Abb. 1. 


mit den Muttern c auf den beiden Spindeln a fest, desgleichen 
der Gegenhalter b. Das Prefswasser drückt den Kolben e aus 
dem Zilinder d heraus nach rechts und mit ihm das Quer- 
haupt f, das auf den Spindeln a geführt ist. Von dem Quer- 
haupte f wird nun wieder die Druckplatte h gegen die andere 
Druckplatte h am Gegenhalter gedrückt. Zwischen den beiden 
Druckplatten h liegt das Versuchstück. Die Spindeln werden 
hierbei gezogen. 


Zugversuch (Textabb. 2). Die Druckplatten h werden 
ausgeschaltet und dafür die Zugstangen i und k durch den 
Zilinder d und den Kolben e mit dem Querhaupte f des Kolbens 


Abb. 2. 


und durch den Gegenhalter b hindurch gezogen, bis sie mit 
ihren Köpfen an dem Zilinder und dem Gegenhalter liegen. 
Jetzt wird das Querhaupt f mit den Muttern c an den Spindeln a 
festgelegt, ebenso der Gegenhalter b, nur dafs die Muttern c 
jetzt links von ihm sitzen. Querhaupt d des Zilinders ist jetzt 
beweglich auf den Spindeln. Das Prefswasser preíst, da der 
Kolben durch sein Querhaupt f festliegt, den Zilinder nach hinten 
und dieser nimmt die Zugstange mit, die pun das Versuch- 
stück auf Zug beansprucht. Die Spindeln a werden gedrückt. 

Die Spindeln a, bestehend aus je zwei durch Muffen ge- 
kuppelten Teilen, sind mit Gewinde versehen, in das die zwei- 
teiligen Muttern c eingreifen. Durch sie kann der Gegen- 
halter b nach der Länge des Versuchstückes eingestellt und 
festgehalten werden. Die zweiteiligen Muttern c werden durch 
Schrauben bewegt. Zur Sicherung der Spindeln a gegen Aus- 
knicken dienen unterstützende Böcke. Um die Reibung bei 
Längenänderungen der Spindeln klein zu halten, sind diese 
auf den Böcken mit Rollenlagern leicht verschiebbar abgestützt. 
Zum Vernichten der bei Zugversuchen plötzlich frei werdenden 
Kräfte dienen zwei Wasserbremsen an den Enden der Spindeln a. 
Ihr Kolbendruck ist so bemessen, dafs die Spindeln mit allen 
damit verbundenen Teilen in die ursprüngliche Lage zurück- 
gebracht werden, wenn sie diese unter der Einwirkung der 
Dehnung oder der Trägheit verlassen haben sollten. Der grdfste 
Druck der Bremszilinder beträgt 200 at. Beim Entwurfe der 
ganzen Maschine ist besonders darauf Bedacht genommen, 
dals beim plötzlichen Freiwerden der in den Teilen enthaltenen 
Kräfte bei Zugversuchen keine Unzuträglichkeiten und Brüche 
entstehen können. 

Zum Verstellen des Gegenhalters b dient ein durch eine 
elektrische Triebmaschine angetriebenes Zahnradvorgelege, das 
in eine auf dem Maschinenrahmen befestigte Zahnstange ein- 
greift. Die Triebmaschine ist mit dem Anlasser auf dem Gegen- 
halter b aufgestellt; der Strom wird durch biegsame Kabel 
zugeführt. Der Gegenhalter ruht auf vier Rollen, die den 
grölsten Teil des Gewichtes tragen, der Rest wird von den 
Gleitbalken aufgenommen. An serdem läuft der Gegenhalter 
in kräftigen Führungen am Maschinenbette. Damit alle vier 
Rollen gleichmälsig tragen, sind die Lager der Rollenzapfen 
durch Federn unterstützt. Die Führungen des Gegenhalters 
sind so ausgebildet, dals etwa auftretende einseitige Kräfte 
nicht auf die unterstützenden Rollen, sondern auf den genieteten 
Rahmen übertragen werden. 

Der Prelszilinder d und das Querhaupt f werden ebenfalls 
am Maschinenbette geführt. Die Führungen sind wieder so 
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stark bemessen, dafs die beim Ausweichen des Versuchstückes | stölse und plötzliche Druckabnahme fern gehalten werden. 
etwa auftretenden einseitigen Kräfte vom Maschinenbette auf- Alle grofsen und schweren Teile, wie Prefszilinder, Quer- 
genommen werden. Um die Reibung zu verringern, werden | haupt, Tragböcke für die Spindeln, Druckplatten und Gegen- 
die Prefszilinder d und das Querhaupt f durch Walzensätze halter sind aus Stahlguls, die Spindeln, Zugstangen für Zug- 
unterstützt. | versuche, Kolben und alle sonstigen beanspruchten Teile aus 
Die Druckplatten h haben 2 m Seitenlánge. Der Kolben | geschmiedetem Stahle hergestellt. Die Prefswasserkolben sind 
der Wasserpresse kann sich um 40 cm verschieben. Für die mit Lederstulpen gedichtet, Zilinder und Stopfbüchsen sind an 
Versuche genügt dieser Weg, ein gröfserer kann durch Um- : den Gleitstellen für die Kolben mit Bronzebüchsen versehen. 
setzen von Tauchkolben und Zilinder erzielt werden. Der Prels- Der Prefszilinder hat 1900 mm äulsern und 1200 mm 
kolben kann durch zwei im Querhaupte f gelagerte Prefs- | innern Durchmesser und wiegt 40t. Die zweiteiligen Spindeln 
wasserzilinder, deren Rückzugstangen am Prefszilinder d an- | haben 500 mm Durchmesser und wiegen bei je 13,5 m Länge 
greifen, zurückgezogen werden, wenn der Versuchstab während etwa 20t, der Gegenhalter von 1160 mm Durchmesser ist 
oder nach dem Versuche entlastet werden soll. 32t schwer. Die Druckplatten haben 4 qm Oberfläche und 
Die Steuerung ist an übersichtlicher Stelle neben der | je 15t Gewicht. Die Maschine wiegt ohne die Prefswasser- 
Wasserpresse angeordnet. Das Prefswasser wird von ihr-durch | anlage 350t. Sie ist rd. 28m lang und 4,5 m breit. Die 
Gelenkrohre von einer eigens erbauten Kraftanlage nach den | Maschinenachse liegt etwa 1,25 m über dem Fulsboden. 
Zilindern geleitet und hat für Druckversuche 400, für Zug- Auf der Maschine sind bisher unter anderem geprüft: ein 
versuche 200 at Druck. Der groíse Prefskolben wird beim | 7,336 m langer Druckstab von 846 qcm Querschnitt, der einem 
Leergange durch Füllwasser von 3 bis 4 at aus der Wasser- | Obergurtstabe der Seitenöffnung der Hohenzollernbräcke in Köln 
leitung vorgeschoben. Zum Messen des Druckes im Prefs- | nachgebildet war. Er erforderte 1862t Druck. Ferner ein 
zilinder dienen zwei genaue Druckmesser. Ein dritter miíst | 13,37 m langer Druckstab mit 1066 qcm Querschnitt, der in 
den Druck in den Rückziehzilindern während der Versuche, | seinen Abmessungen mit einer Druckstrebe der Eisenbahnbrücke 
der vierte zeigt den Druck im Speicher an. Alle Melsgeräte ¡ über den Rhein bei Haus Kipp unterhalb Ruhrort übereinstimmte. 
sind mit Schutzvorrichtungen versehen, damit plötzliche Wasser- | Er beanspruchte 2294 t Druck. G—t. 


Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Merkblatt für Bezeichnung der im Eisenbahnwesen vorwiegend gebrauchten Federn. 


I. Wickelfedern, c) gewickelte Schlofsfedern, 
alle durch Wickeln hergestellten Federn, und zwar alle in der Ebene nach Art der Uhrfedern gewickelten 


a) Schneckenfedern, 7 Federn. 
alle kegelförmig gewickelten Federn, deren Windungen II. Blattfedern, 
sich ineinander schieben lassen, alle geschichteten Federn aus Flachstahl, bestehend aus einem 
z. B. Schnecken-Tragfedern, Hauptblatt, mehreren Zwischenblättern und einem Endblatt, 


Schnecken-Pufferfedern, 
Schnecken-Stolsfedern, ` 
Schnecken-Notkettenfedern usw. 
Schraubenfedern, 
alle schraubenförmig gewickelten Federn, deren Windungen 
sich nicht ineinander schieben lassen, 
a) zilindrische Schraubenfedern, 
p) kegelförmige Schraubenfedern, 
y) falsförmige Schraubenfedern; 


b 


Nat 


z. B. Blatt-Tragfedern, 
Blatt-Stofsfedern, 
Blatt-Zugfedern, 
Blatt-Wiegefedern usw. 


III. Scheibenfedern, 
alle aus mehreren federnden Scheiben hergestellten Federn, 


WO 


z. B. Stofsfedern, 
Muttersicherungen. 
| Einzelne federnde Scheiben oder Ringe werden als » Feder- 
scheiben« oder »Federringe< bezeichnet. 
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Nachrichten von sonstigen Vereinigungen. 


Der Carnes-Arm. 


(Druckschrift der Gemeinnützigen Gesellschaft zur Beschaffung von 
Ersatz- Gliedern m. b. H.. Berlin NW 7, Sommerstralse 48. 
Mit Abbildungen.) 


Die unter Mitwirkung des Vereines Deutscher Ingenieure 


entstandene, mit Ingenieuren und Ärzten besetzte Prüfstelle : 


für Ersatzglieder*) in Berlin ist nach eingehender Prüfung 
aller bisher erreichbaren Ersatzarme zu dem Ergebnisse ge- 
kommen, dafs das vom Amerikaner Carnes erdachte Vorsatz- 
stück mit einer olıne Zutun der gesunden Glieder bewegten 
Hand der zur Zeit vollkommenste Ersatz des menschlichen 
‘Armes für den Gebrauch im täglichen Leben ist. Der Carnes- 


‘Arm hat sich besonders für den Kopfarbeiter bewährt, der | 


den Kunstarm zum Schreiben und Lesen und zu den täglichen 
Verrichtungen beim An- und Auskleiden, Waschen, Kämmen, 
Essen und Trinken, gebraucht, dabei Wert darauf legt, dals 
das Fehlen des Gliedes nicht auffällt. Auch leichtere Arbeiten, 
wie Handhaben eines Gerätes und Werkzeuges, Einspannen 
eines Werkstückes in den Schraubstock und Bedienen einer 


Kurbel können mit dem Arme ausgeführt werden, so dals er 
für die meisten .Berufe Verwendung finden kann, die mehr 
Geschicklichkeit, als körperliche Kraft erfordern. Der Arm 


wird am Körper mit einer Hülse für den Armstumpf und mit 


*) Organ 1916, S. 51, 281 und 401. 


arme ausgeworfenen Preise geliefert werden. 


mehreren um Schulter und Rücken geschlungenen Gurten be- 
festigt, die mit Hülfe der Schultermuskeln die Bewegung der 
Arme ermöglichen. Selbst wenn beide Oberarme fehlen, können 
diese Ersatzarme ohne Hülfe an- und abgelegt werden. 

Die Verwertung des Carnes-Armes für unsere Kriegs- 
beschädigten ist durch Ankauf der sehr weitgehenden deutschen 
Schutzrechte der amerikanischen Carnes-Gesellschaft gesichert. 
Hierzu wurde auf Anregung des Vereines deutscher Ingenieure 
aus Kreisen des Grolsgewerbes die «Gemeinnützige Gesellschaft 
zur Beschaffung von Ersatzgliedern m. b. H.» gegründet, die 
die Herstellung des Armes einem auf diesem Gebiete sehr 
leistungsfähigen Werke übertragen hat. Von der weitern Durch- 
arbeitung der Bauart wird erwartet, dals der Arm auch für den 
allgemeinen Gebrauch in der Werkstätte verwendbar gemacht 
werden kann. 

Da die Gemeinnützige Gesellschaft den Verkauf des Armes 


' nicht durch die Unkosten zu verteuern gedenkt, die ihr aus 


dem Erwerbe der Schutzrechte erwachsen sind, so kann der 
Arm demnächst zu dem von der Heeresverwaltung für Ersatz- 
Die ersten Arme 
sollten im Dezember fertig werden. Die der Druckschrift bei- 
gefügten Lichtbilder eines beiderseitig mit Carnes- Armen 
versehenen Mannes veranschaulichen die Verwendbarkeit und 
das natürliche Aussehen dieser Ersatzglieder. A. Z. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


' Eine neue russische Bahn in Asien. 

In Buchara, östlich vom Kaspischen Meere zwischen Turkestan 
und Afghanistan haben die Russen eine neue, 573 km lange 
Bahn vollendet, mit deren Bau erst während des Krieges be- 
gonnen wurde. Die Bahn ist die erste Abzweigung der ältern, 
bei Krasmowodsk am Kaspischen Meere beginnenden Strecke, 
sie schliefst zwischen Merew und Samarkand an. Die Eile des 
Baues verlangte zeitweise die gleichzeitige Beschäftigung von 
7000 Arbeitern. Die Kosten der Bahn einschliefslich zweier 
Tunnel von 355,71 und 468,8 m betragen 68 Millionen Rubel, 
Russische Blätter legen der Bahn hauptsächlich wirtschaftlichen 
Wert bei, da das durchquerte Buchara bei künstlicher Bewässerung 
reiche Baumwollausfuhr verspricht und besonders für Weizen 
geeigneten Boden enthält. Gg. 


Geländeaufnahme mit FS und Neigungs-Mefsband. 


(J. H. Bonner und F. E. Bonner, Engineering News 1916 I, 
Bd. 75, Heft 1, 6. Januar, S. 24. Mit Abbildungen ) 


Die Forstverwaltung der Vereinigten Staaten von Amerika 
verwendet eine von Keuffel und Esser in Neuyork hergestellte, 
verbesserte Bauart des Neigungsmessers von Abney zur schnellen 
Aufnahme von Waldgelande. Die Teilung des Bogens ist der- 
art, dafs der Höhenunterschied auf die zu 20 m angenommene 
Malseinheit wagerechter Entfernung unmittelbar abgelesen werden 
kann. Der Neusilber-Spiegel des alten Neigungsmessers ist durch 
ein Dreikant ersetzt. Der Halter der Blasenwage ist fest mit 
dem Zeigerarme des Bogens verbunden und kann so eingestellt 
werden, dals keine Brechung stattfindet; eine halbkreisförmige 


Linse ermöglicht vergröfsertes Ablesen des Ausschlages der 
Blase. Für den Neigungsmesser werden verschiedene Teilungen 
geliefert, eine gibt unmittelbar die wagerechte Entfernung aus 
der Schrägmessung im Hange an. Diese Teilung ist bei Flur- 
buch-Aufnahmen beliebt. | 

Mit dem Neigungsmesser wird ein 50 m langes Neigungs- 
Mefsband verwendet, das aus zwei in Glieder geteilten Mals- 
einheiten von je 20 m und einem 10 m langen, geteilten Schwanze 


l besteht, um den 
Abb. 1. Anwendung des Neigungs-Meßbandes, ],ängenüberschufs 
x der Gegenseite 
\ eines Dreieckes mit 
| 40m langer Grund- 
linie genau messen 
& 
ei zu können. 
Geht die Mann- 
| schaft beispiels- 


weise einen 30° 
geneigten Abhang 
hinauf (Textabb. 1), 
so liest der Vordermann vom Bogen ab, dals die Höhe auf 20 m 
11,547 m ist. Der Hintermann sieht dann nach dieser auf 
dem Schwanze des Melsbandes eingeätzten Zahl, die in diesem 
Falle 6,189 m von der 40 m zeigenden Marke entfernt ist. 
Durch Strecken des Melsbandes wird der Punkt b in 40 m wage- 
rechter und 2 >< 11,547 = 23,094 m senkrechter Entfernung 
von a festgelegt. B—s. 
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Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Über die Verarbeitung von Flufseisenblechen. 
(Jahresbericht der Dampfkessel- und Maschinen-Revision der Bau- 
polizeibehörde Hamburg für das Jahr 1911.) 

Bei der Verarbeitung jeder Art von Flufseisenblechen 
muís mit grölster Sorgfalt vorgegangen und für sachgemälse 
Behandelung im Betriebe Sorge getragen werden. Melır oder 
weniger festes Siemens-Martin-Flulseisen, wie es heute 
im Kesselbaue fast ausschliefslich verwendet wird, ist bei der 
Bearbeitung innerhalb bestimmter Wärmegrenzen und gegen 


| 


schroffe Wärmewechsel sehr empfindlich. Das Bearbeiten bei Blau- ' 


wärme von 200 bis 300° führt zu Zerstörungen des Stoffes, Aus 


diesem Grunde muls besonders das örtliche Anwärmen einzelner ` 


Kesselteile zum Nachrichten mit aller Sorgfalt ausgeführt 
werden. Dasselbe gilt für das Börteln. Werden ohne ge- 
eignete Glühvorrichtungen die zu börtelnden Teile stückweise 
im Schmiedefeuer angewärmt, so birgt jede Arbeitpause die 
Gefahr, dafs das Blech in der Grenze zwischen den kalten 
und den angewärmten Teilen einreifst. Jedes gebörtelte Blech 
mufs nach Fertigstellung ganz ausgeglüht und langsam und 
gleichmalsig abgekühlt werden, wobei schädliche Einflüsse, 
wie Nässe und Zugluft, fernzuhalten sind. Fehlen derartige 
Glüheinrichtungen, so sollte das 


Börteln den Walzwerken | 
überlassen bleiben, da sonst leicht Bleche mit Anfangspannung | mit dem Schneidbrenner ausgeschnitten werden. 


in den Kessel gelangen. Da die Spannungen im Kessel durch 
Kälte gesteigert werden, so sollten die Wasserdruckproben an 
Kesseln stets mit handwarmem Wasser vorgenommen werden. 
Das Aufdornen von Löchern ist auszuschliefsen, da dabei, be- 
sonders wenn die Nietlöcher noch Grate haben, leicht Haar- 
risse eintreten, die meist erst nach einiger Zeit zu sehen sind. 
Auch das zu starke Versenken der Nietlöcher ist namentlich 
in den Seitenwänden der Feuerbüchse schädlich. Diese 
Schwächung . der Stege zwischen den Nietlöchern zusammen 
mit den Wärmespannungen, namentlich bei Prelswassernietung, 
ergeben oft schon nach kurzer Betriebzeit erhebliche Zer- 
störungen. 

Die Kanten gescherter Bleche sind nach dem Ausglühen 
zu behobeln und zu brechen. Auf die Lage des Grates ist 
Bedacht zu nehmen. Namentlich Kesselmäntel sollten auch 
nach Entfernen des Grates so gebogen werden, dafs die Gratkante 
nach dem Mittelpunkte der Krümmung weist. Mittels Schneid- 
brenners geschnittene Kanten müssen, namentlich wenn Azetilen 
verwendet ist, nachträglich bearbeitet werden, bei Biegung 
besteht sonst die Gefahr des Reifsens, was bisweilen schon an 
unbeanspruchten Blechen mit Schmelzschnitt eintritt. Daher 
sollen die hohe Spannungen bedingenden Mannlöcher nicht 
- -k. 
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Maschinen und Wagen. 


Ventilregler von Zara. 


(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1912, März, 
Band 56, Nr. 13, Seite 499. Mit Abbildungen.) 


Bei dem in Textabb. 1 dargestellten Ventilregler von 
Zara wird zunächst das obere, kleine Ventil geöffnet, worauf 
der Kesseldampf in die unter dem grolsen Ventile liegende 
Kammer gelangt. Bei weiterm Anheben wird auch dieses, 


Abb. 2. Einbau des Ventiles 
in den 


Abb. 1. Dom. 
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Ventilregler von Zara. 
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inzwischen fast völlig entlastete Ventil geöffnet. Textabb. 3 
zeigt die Vergrölserung des Querschnittes des Dampfdurchtrittes 
mit wachsendem Hube. - 


Als Vorteile des Reglers wird angeführt: 
1. der Dampf wird dem höchsten Punkte des Domes ent- 
nommen; | 
2. beim Öffnen und Schliefsen des Reglers wird der Quer- 
schnitt für den Durch- 
tritt allmälig und doch 
schnell geändert; 


Abb. 3. Darstellung der Vergrößer- 
ung des Querschnittes des Dampf- 
durchtrittes mit wachsendem Hube 


. der Regler braucht nicht 
geschmiert zu werden; 


. er ist billig herzustellen 
und einzubauen. 


Textabb. 2 stellt die 
Verbindung des Reglers mit 
dem Sammelkasten einer 
Heifsdampflokomotive dar. 
Das aufsen liegende Rohr 
wird von einem Gehäuse 
umgeben und sorgfältig ab- 
gesondert. Die Anordnung 
gestattet, alle Glieder des 
Überhitzers leicht aus dem 
Kessel herauszunehmen. 

—k. 
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2C1.11.T.T. P-Lokomotive der Carolina, Clinchfield und Ohie-Bahn. 
(Railway Age Gazette 1914, Dezember, Band 57, Nr. 22, Seite 105. 
Mit Abbildungen). 

Die Carolina, Clinchfield und Ohio-Bahn durchquert ein 
gebirgiges Gelände mit häufigen Steigungen von 5 bis NC 
17 "ae steilster Neigung auf kurzer Strecke und 12°,, auf 
32,2km geschlossener 
Länge. Die Züge für 
Fahrgäste fahren des- 
halb nicht schnell. 
Der Kessel der Loko- 
motive (Textabb. 1) 
hat überhöhten, ge- 
wölbten Feuerkasten- 
mantel, die Feuer- 
büchse ist mit Feuer- 
brücke versehen, der 
Überhitzer zeigt die 
Bauart Schmidt 
Wenn es nötig sein 
sollte, kann ein Rost- 
beschicker nach Hanna*) eingebaut werden. Die aulsen liegen- 
den Zilinder haben Umströmventile nach Sheedy und Grafit- 
schmierung; sie und die Schieberkästen sind mit Büchsen aus 
Hunt-Spiller- Metall versehen. Zur Dampfverteilung dienen 
Kolbenschieber mit Walschaert-Steuerung. Die Kolben- 
scheiben bestehen aus Guísstahl mit einem angenieteten Ringe 
für die Dichtringe aus Hunt-Spiller-Metall. Die hin und 
her gehenden Teile sind tunlich leicht gehalten. 

Zapfen, Reifen und Wellen der Triebachsen bestehen aus 
Chromvanadiumstahl, die 127 mm starken Rahmen und die 
Federn aus Vanadiumstahl. Der Tender hat zwei mit Aulsen- 
lagern versehene zweiachsige EES auf Rädern mit 
aufgezogenen Stahlreifen. 

Die Hauptverhältnisse sind: 


Ou 


Abb. 1. 


A AÑ. 


Zilinderdurchmesser d 635 mm 
Kolbenhub h e 762 » 
Durchmesser der Kolbenschieber . 381 >» 
Kesselüberdruck p 14 at 
Kesseldurchmesser, aufsen vorn 1981 mm 
Feuerbüchse, Länge . 2746 » 

> , Weite . 1823 » 
Heizrohre, Anzahl au an 38 

» , Durchmesser aufsen 57 » 140 mm 

»  , Lange. 6401 > 
Heizfläche der Feuerbiichse 19,32 qm 

> > Heizrohre 347,81 >» 

» Siederohre 2,19 » 

> des Überhitzers . 88,72 » 

> im Ganzen H .. 458,64 » 
Rostfläche R 5,0 > 


Triebraddurchmesser D . T 1753 mm 
Durchmesser der Laufräder vorn 838, hinten 1143 
Tenderräder 914 

80,24 t 


> 


A » 


Triebachslast G, 
*) Organ 1912, S. 266. 
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2C1 11.T.][”. P-Lokomotive der Carolina, Clinchfield und Ohio-Bahn. 


Betriebgewicht der Lokomotive G : 127,14 t 
> des Tenders i 70,17 » 
Wasservorrat . 30,28 cbm 
Kohlenvorrat 12,7 t 
Fester Achsstand . 3962 mm 
Ganzer > . 10516 >» 


Maßstab 1: 100. 
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Ganzer Achsstand mit Tender . . . . 20365 mm 
cm\? 
Zugkraft Z = 0,75 p oe a = . 18404 kg 
Verbältnis H:R = 917 
» H:G, = 5,72 qm/t 
» H:G = 3,61 > 
> Z:H = 40,1 kg/qm 
» Z:G, = 228,1 kg/t ` 
> 2:G = 144,8 > 
—k. 
Die federnden Zahnräder der elektrischen 1E1-Lokomotiven der 
Lötschherg-Babn. 


(Schweizerische Bauzeitung. September 1916, Nr. 14, S. 152. 
Mit Abbildung.) 


Bei den 1E1-I,okomotiven der Lötschberg-Bahn wird das 
Drehmoment der beiden schnell laufenden Einwellen-Reihen- 
triebmaschinen von 1500 PS auf je ein Zahnradvorgelege, und 
von da mit einem gemeinsamen dreieckigen Kuppelrahmen auf 
die mittlere Triebachse übertragen*). Bei solchen Dreieck- 
antrieben besteht nun, angesichts der grofsen bewegenden 
Kräfte an den Kurbelzapfen der Vorgelegewellen, die Möglichkeit 
eines schwingenden Ausgleiches der Massenträgheit und der im 
nachgiebigen Triebwerke aufgespeicherten Arbeit besonders 
dann ‘in hohem Mafse, wenn damit gerechnet werden mufs, 
dafs diese Kräfte wegen ungleicher Drehmomente, lockerer Lager 
oder ungleicher Stichmafse nicht gleichmäfsig an den Kurbel- 
zapfen angreifen. In diesen Fällen entstehen in den Trieb- 
werkteilen, besonders in den Dreieckrahmen und den angren- 
zenden Kurbeln, verwickelte Schwingungen mit Zahlen, die 
teils mit der Drehzahl der Kurbel, teils mit den Massen und 
der Nachgiebigkeit des Triebwerkes in einfachem Zusammen- 
hange stehen. Derartige Störungen wurden zuerst an einer 
Lokomotive der Veltlin-Bahn, 1913 auch auf der Lötschberg- 
Bahn bald nach Inbetriebnahme der 1E1-Lokomotiven festgestellt. 


*) Organ 1914, S. 68. 


An einigen dieser Lokomotiven traten bei Fahrgeschwindig- ` 


keiten von 38 bis 42 km st Schwingungen auf, die zur Lockerung 
von Kurbelzapfen der Blindwellen und dadurch zu Schäden 
im Triebwerke führten. Eingehende Versuche erwiesen, dafs 
es sich auch hier um einen schwingenden Ausgleich der Massen- 
trägheit und der Spannkraft im Triebwerke handelte, die un- 
schädlich zu machen war. Dazu kam in erster Linie die 
Erhöhung dieser Spannkraft in Frage, weil dabei die Zahl 
der Schwingungen herabgesetzt wird, und die schädliche Ver- 
einigung der Wellen, aus denen die schwingende Beanspruchung 
besteht, nur noch bei niedrigen Geschwindigkeiten möglich 
ist, bei denen dann auch nur kleinere lebendige Kräfte im 
Spiele sind. Man entschlofs sich für den Einbau federnder 
Zwischenglieder in die grofsen Zahnräder der Stirnradüber- 
tragungen zwischen Triebmaschine und Vorgelegewellen, wo- 
durch man zur Ausbildung federnder Zahnräder gelangte, wie 
sie im Bahnbetriebe in dieser Grölse noch nicht zur Anwendung 
gekommen sind. | 


Zwischen dem losen Kranze und dem Sterne sind acht 
Doppelbündel von Blattfedern eingebaut. Jedes Bündelpaar 
wird von einem gemeinsamen Bunde gehalten, der in eine 
Tasche zwischen zwei Radspeichen eingeschoben wird. Die 
freien Enden der Federbündel greifen in Schlitze auf dem 
Rücken des Zahnkranzes. Nach erfolgreichen Einzelversuchen 
wurden die federnden Zwischenglieder in die grofsen Zahn- 
raider aller 1 E1-Lokomotiven eingebaut. Die störenden 
Schwingungen sind dadurch vollständig beseitigt. Es er- 
gaben sich erheblich geringere Abnutzung der Lager der 
Vorgelegewellen, und beträchtliche Ersparnisse an Kosten für 
Ausbesserung und Erhaltung des Rahmens und Triebwerkes. 
Die Lokomotiven haben bislang durchschnittlich je 135000 km 
geleistet, die Abnutzung der Zahngetriebe ist dabei noch sehr 
gering geblieben, ebenso die Abnutzung der Stromwender und 
der Verschleils der Kohlenbürsten. Die Stromwender werden 
nach 25000 km von Hand abgeschmirgelt und erst nach mehr, 
als 120000 km mit der Maschine nachgeschiliffen, Die Bürsten 
aus Kohle reichen für 200000 bis 250000 km aus An Schmieröl 
wurden 27 gegen 40 g/km bei einer Dampflokomotive mit 
derselben Achsenzahl und entsprechendem Fahrdienste verbraucht. 

A. Z. 
Kngellager an Triebwagen. 
(Electric Railway Journal, Dezember 19:5, Nr. 25, S. 1263. 
Mit Abbildungen ) 

Zahlreiche amerikanische Bahnen haben in den letzten 
vier bis fünf Jahren Kugel- oder Walzen-Lager an den Achsen 
elektrischer Triebwagen mit und ohne Erfolg erprobt. In- 
zwischen sind die Bauarten und Stoffe dieser Lager weiter 
verbessert und die Preise ermälsigt, sodals neuerdings die Vor- 
liebe für Anwendung solcher Lager, namentlich bei Neu- 
beschaffung von Fahrzeugen, erheblich wächst. Die wirt- 
schaftlichen Vorteile der Verwendung von Lagern mit geringer 
Innenreibung hängen von so viel Umständen ab, dals eine sorg- 
faltige Prüfung nötig ist. Die Schwierigkeiten einwandfreier 
Versuche sind nicht unerheblich, zumal die üblichen Gleichungen 
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für den Widerstand der Fahrzeuge bei der geringern Geschwin- 
digkeit der Stadtbahnen nicht scharf zutreffen. 

Auf der Rochester-Linie der «New York State»-Bahn sind 
Versuche zur Bestimmung des Widerstandes der Achslager 
seit 1911 im Gange. Hierzu sind die vier Achsen eines mit 
zwei Drehgestellen versehenen Triebwagens mit Kugellagern 
ausgerüstet. Jeder Achsschenkel läuft in zwei Lagerringen, 
die bei vollbesetzten Wagen zusammen mit 2780 kg belastet 
sind. Der Wagen lief bei den Versuchen stets allein, obwohl 
er im fahrplanmäfsigen Betriebe sonst einen Anhänger mit 
60 Plätzen mitzunehmen hat. Die Versuchstrecke hatte weder 
steile Neigungen noch scharfe Bogen. Neben der Feststellung 
der Stromersparnisse im Betriebe wurde auch die rechnerische 
Vorausbestimmung des Ergebnisses versucht. Hierzu wurde 
nach den Bedingungen des Betriebes für die Versuchstrecke 
und unter Annahme der Beschleunigung + 0,44 m ak" beim An- 
fahren und Bremsen eine Fahrschaulinie aufgezeichnet. Der 
Laufwiderstand wurde mit einer der üblichen Formeln bei der 
aus der Versuchreihe herausgegriffenen Geschwindigkeit von 
20,4 km/h zu 7,0kgt bestimmt. Für diese Geschwindigkeit 
ist die zur Überwindung der Lagerreibung erforderliche Zug- 
kraft am Radumfange zu 3,0 kg t berechnet, wobei die Reibung 
für Gleitlager mit 0,033 eingesetzt ist. Für Kugellager wurde 
die Zugkraft mit 0,0012 Reibung zu 0,1 kg/t, der Laufwider- 
stand im Ganzen zu 4,1 kg,t berechnet. Mit der Annahme, 
dafs der Gewinn an Zugkraft ganz zur Erhöhung der Be- 
schleunigung beim Anfahren auf 0,69 m sk? verwendet wird, 
wurde eine neue Fahr- und Strom-Schaulinie gezeichnet. Aus 
dem Unterschiede der unter der ursprünglichen und neuen 
Linie liegenden Flächen ergab sich eine Ersparnis von 14,9 °/, 
zu Gunsten des Kugellagers. Demgegenüber stellten Messungen 
der Leistung während der Fahrt 14,1°/, wirkliche Ersparnis 
fest. Das Ergebnis der Rechnung war bei der Unsicherheit 
der Annahme daher immerhin befriedigend. Die Strom- 
ersparnis wird sich mit den Bedingungen des Betriebes und 
den Eigenschaften der Triebmaschinen ändern, dalıer gelten 
die Ergebnisse solcher Versuche nicht allgemein. Bei der 
genauern Rechnung spielt auch die Betriebzeit der Lager eine 
Rolle, die noch nicht genügend bekannt ist. 


Da die Jahresleistung des Versuchwagens 52800 km, der 
Stromverbrauch mit Gleitlagern 2,08 kWst/km betrug, werden 
bei 14,1 ° „ Minderverbrauch jährlich 9700 kWst gespart. Unter 
Berücksichtigung der Mehrkosten für die Kugellager ergibt 
die ausführliche Ertragrechnung eine jährliche Ersparnis von 
140,2 Æ. bei einer neuen billigern Ausführung von 259,2 A, 
wobei mit einer Lebensdauer der Lager von fünf Jahren ge- 
rechnet wird. Werden sieben Jahre für die Dauer angenommen, 
so erhöht sich die jährliche Ersparnis auf 373,5 MA. 

Die Verhältnisse sind nicht ohne Weiteres auf leichtere 
Wagen zu übertragen, da hier der Anteil der Kosten für 
Beschaffung und Erhaltung verhältnismäfsig grölser ist. Es 
steht jedoch zu erwarten, dals nach Durchbildung weniger 
Regelgrófsen weitere Verbreitung der Kugellager, ihre Ver- 
billigung und Ersparnisse durch Einschränkung der auf Lager 
zu haltenden Ersatzstücke möglich sind. A. Z. 


—— ae 
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Betrieb in technischer Beziehung. 


Kosten für das Anhalien und Wiederanfahren von Eisenbabnzügen. 
(Annalen für Gewerbe und Bauwesen, April 1916, Heft 7, S. 131.) 


Nach Untersuchungen der Louisiana und Arkansas-Eisen- 


die Abnutzung der Bremsen und der Anfahrvorrichtungen auf 
' 80 Pf veranschlagt. Wahrscheinlich sind diese Zahlen zu 
niedrig, denn die verlorene Zeit wird meist 2,5 Minuten im 


bahn-Gesellschaft kostet das Anhalten eines Güterzuges von | Durchschnitte übersteigen, namentlich, wenn vor Neigungen 


2000 t aus einer Fahrgeschwindigkeit von 40,2 km st und die | und in Gleisbogen zu halten war. 


Wiederbeschleunigung auf diese Geschwindigkeit auf freier 


Strecke 2,44 «A. Von diesem Betrage entfällt die Hälfte auf | 


den Mehrverbrauch an Kohle zum Preise von 12 Mit. 


Der ` 


Lohn der Zugbegleiter während des Anhaltens wird auf 40 Pf, | 


Das Anhalten von leichten 
Fahrgastzügen ist etwas billiger, das von schweren Schnell- 
zügen dagegen erheblich teuerer, als 2,44 «A, da für sie un- 
gleich mehr Arbeit nötig ist. 


A. Z. 


Ubersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Sicherung für Mutterschrauben nach Bevan. 


Die der englischen » Bevan Lock Nut«-Gesellschaft geschützte 
Schraubenmutter mit Selbstsicherung hat sich seit einer Reihe 
von Jahren in einem ausgedehnten Verbraucherkreise bewährt. 

Die im Übrigen nach Regelmafsen ausgeführte Mutter ent- 
halt nach Textabb. 1 eine senk- 
recht durch das Gewinde geschnit- 
tene Nut a, in die ein Halter b 
aus Stahlblech eingesetzt und 
durch Beidrücken des Baustoffes 
mit einigen Körnerhieben befestigt 
wird. Im Halter b liegt lose 
eine kleine Stahlwalze c, deren 
Länge etwa der Höhe der Mutter 
entspricht, und die mit Eindreh- 
ungen entsprechend den Gewinde- 
gängen versehen ist. Beim Ver- 
suche, die Mutter zu lösen, wird 
die Walze c etwas mitgenommen 
und zwischen den Gewindebolzen und der nach iunen ge- 
neigten Rückwand der Nut eingeklemmt. Diese Klemmwirk- 
ung verstärkt sich mit der Kraft, die die Mutter ordnungs- 
widrig aufzudrehen sucht. Dagegen ist das Lösen leicht möglich, 


Abb. 1. Sicherung für Mutter- 
schrauben nach Bevan. 


wenn ein Drahtstift in die Öffnung d eingeführt und die Walze c 
zurückgeschoben wird. Jede Beschädigung der Mutter ist bei 
dieser Bauart vermieden. 

Die Mutter wird auch mit doppelter Sicherung ausgeführt, 
die sich, einmal auf ihren Sitz gebracht, weder in der einen 
noch nach der andern Drehrichtung lockert. Die Bauart der 
üblichen Gewindebolzen bleibt unverändert. A. 2. 
Kuppelung gerissener Drähte bei durchlaufenden Antrieben von 

Baupt- und Vor-Signalen. 
D.R. P. 294686. Maschinenbau- Anstalt Humboldt in Köln-Kalk. 


Am Hauptsignale bringt man wohl eine Vorrichtung an, 
die bei Drahtbruch zwischen Haupt- und Vor-Signal die beiden 
Drähte bis zum Hauptsignale zu einem Ringe schlielst, sodafs 
wenigstens das Hauptsignal vom Stellwerke aus weiter bedient 
werden kann. Die Neuerung arbeitet hier mit einer Kugel. 


Beide Seilrollen sind an den einander zugekehrten Seiten so 
mit Laufrinnen für eine Kugel versehen, dafs bei Drahtbruch 


zwischen Haupt- und Vor-Signal beide Seilrollen unabhängig 
von der Stellscheibe festlaufen und zusammen wie eine Doppel- 
rolle wirken. Dadurch wird der gebrochene Drahtzug zwischen 
Stellhebel und Hauptsignal wieder geschlossen, und teilweise 
Steuerung des Hauptsignales ermöglicht. B—n. 


Bücherbesprechungen. 


Handbuch der Wolzkonservierung. Unter Mitwirkung von E. 
Biedermann, J. Dehnst, A. Dengler, K. Eckstein, | 
R. Falck, O. v. Haselberg, B. Malenkovic, Fr. 
Moll, Fr. Peters, Fr. Pfenning, R. Sodemann, 


| 


| 
| 


K. H Wolmann herausgegeben von Marine - Oberbaurat | 


+ Ernst Troschel-Berlin. 
Preis 18 A. 

Das gründlich angelegte Werk, unter dessen Verfassern 

die bekanntesten Namen dieses Gebietes erscheinen, behandelt 

die Entstehung, den Bau, die Eigenschaften, die Ursachen der 


Berlin 1916, J. Springer. 


Zerstörung und die Feinde des Holzes aus dem Tier- und | 


Pflanzen-Reiche, im zweiten Teile die Mittel und Verfahren 
der Erhaltung, im dritten den Einfluls der künstlichen Be- 
handelung auf die Eigenschaften bezüglich der Verwendung 
für die technischen Zwecke nebst dem wirtschaftlichen Erfolge 
und im vierten die Gebiete der Verwendung auf 497 Seiten, 
den Schlufs bildet eine Zusammenstellung der die Erhaltung 
des Holzes betreffenden Patente. 


Dafs der behandelte Gegenstand einer der verwickeltsten 
und wirtschaftlich bedeutungsvollsten der Technik ist, braucht 
nicht besonders betont zu werden, wohl aber, dals der in 
Frage kommende Stoff hier in sachkundigster, gründlicher, 
klarer und dabei für den Leser höchst gefälliger Weise be- 
handelt ist. Das Werk genügt der erschöpfenden Beantwortung 
aller einschlägigen Fragen. 


E 
e  _ _ __ _ ___ _— 


| 


Für die Sebriftleitung verantwortlich: - Geheimer Regierungsrat, Professor a. 


Die moderne Vorkalhalation in Maschinen-Fabriken. Handbuch 
zur Berechnung der Bearbeitungszeiten an Werkzeugmaschinen 
auf Grund der Laufzeitberechnung nach modernen Durchschnitts- 
werten; fiir den Gebrauch in der Praxis und an technischen 
Lehranstalten von M. Siegerist technischer Kalkulator, 
Stettin, unter Mitarbeit von F. Bock Betriebsingenieur. 
Zweite vermehrte und verbesserte Auflage.*) Berlin W. 
M. Krayn, 1917. Preis 5 A. 


Das aus reicher Erfahrung im Betriebe hervorgegangene 
Buch hat eine sehr günstige Aufnahme gefunden, die aufser 
für die innere Güte auch für seine geschäftliche Notwendigkeit 
Zeugnis ablegt. Die Verfasser verfolgen den Grundsatz, die 
Stückpreise für zehn Arten von Arbeitmaschinen nicht aus der 
zu bearbeitenden Fläche, sondern durchweg aus der Schnitt- 
geschwindigkeit und dem Vorschube zu ermitteln, was als der 
weitaus verlälslichere Weg anzuerkennen ist; besonders ist in 
dieser Auflage die Zeit für das Aufspannen von Stücken 
verschiedener Grölsen, Gestalten und Gewichte ermittelt, auch 
sind die Verhältnisse für gewöhnlichen und Schnell-Stahl regel- 
mälsig einander gegenüber gestellt. 


Der schon in der ersten Auflage hohe Wert des Buches 
ist in der schnell nötig gewordenen zweiten durch eine Reihe 
von Steigerungen der Zweckmälsigkeit noch vermehrt. 


*) Erste Auflage: Organ 1916, S. 158. 


Dr.-Ing. G. Barkhausen in Hannover. 


Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Biken G. m. b. H. in Wiesbaden. 
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versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich. 
Alle Rechte vorbehalten. 


t 
| 
| 
t 
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Verwertung der Rauchkammerlósche. 


Dipl.-Ing. Friedrich in Karlsruhe 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 7 auf Tafel 13 und Abb. I bis 5 auf Tafel 14. 

Auf grofsen Bahnnetzen fallen 10 bis 15t Lösche jährlich | 0,5 mm in recht unregelmálsigem Mischverhältnisse. Meist 
für jede Lokomotive, oder 2 bis 3°/, der verfeuerten Kohlen, | überwiegen die kleinen Korngröfsen unter 6 mm bei weitem. 
an. Im Bereiche der preufsisch-hessischen Staatsbahnen mit ' Die Lösche ist daher nach den Grundlagen des «Berg- 
etwa 22000 Lokomotiven ist die jährliche Löschemenge vor | baulichen Vereines» und des «Dampfkessel-Revisions-Vereines» 
einigen Jahren auf 300000 t geschätzt worden, die badischen in Essen als ein minderwertiger Heizstoff anzusehen, der etwa 
Staatsbahnen mit ungefähr 900 Lokomotiven ergeben jährlich , dem Kokskleine entspricht. Sie ist also zu wertvoll, um nur 
rund 9000 t. Wenn auch die Menge trotz der Zunahme der | zu Schüttungen benutzt zu werden, sie muls ihres Heizwertes 
Lokomotiven nicht wesentlich steigen dürfte, da der Löscheanfall | wegen in irgend einer Weise zur Wärme- und Arbeit-Erzeugung 
durch Zunahme der Verbundlokomotiven, durch die Beschaffung | verwendet werden. 
grölserer, von vornherein nicht so hoch belasteter Lokomotiven Wie bei anderen minderwertigen Heizstoffen bieten sich 
und durch Vorwärmen des Speisewassers, das vielfach die | hierzu drei Wege: 
Beanspruchung der Kessel herabsetzt, verhältnismälsig verringert 1. Das Pressen von Ziegeln, 
wird, so dürfte doch noch lange Zeit mit obigen Mengen 2. Die Vergasung in Gaserzeugern, 
gerechnet werden können. Die beste Löscheverwertung beschäftigt 3. Die Verbrennung auf besonderen Rosten mit Unterwind. 
daher mit Recht die Eisenbahnverwaltungen in zunehmendem Das Pressen von Ziegeln, der erste Versuch einer wirt- 
Malse*). schaftlich guten Verwendung der Lösche, bietet keine Schwierig- 

Die Lösche besteht in der Hauptsache aus Koks, untermischt | keiten, wenn der Gehalt an Wasser 12°/, nicht übersteigt; 
mit Asche, die je nach der verfeuerten Kohlenart und nach | als Bindemittel sind 6 bis 7°/, Teer erforderlich. Dickflüssige 
den Betriebsverhältnissen der Lokomotiven in Zusammensetzung | Teere haben sich aber dazu als nicht brauchbar erwiesen, da 
und Heizwert verschieden sind (Zusammenstellung I und II). | sie die Koksteilchen nur äufserlich verbinden, in den Poren 
aber Luft zurückgehalten wird. Die Folge ist, dafs derartige 
Ziegel gleich nach dem Entzünden durch Ausdehnung der 
eingeschlossenen Luft gesprengt werden und die Eigenschaften 
des Urstoffes wieder annehmen, also auf gewöhnlichen Rosten 
nicht zu verbrennen sind Die nach dem Patente des Re- 
gierungs- und Baurates Alexander hergestellten Löscheziegel, 
die den dünnflüssigen, bei der Fettgasbereitung gewonnenen 
Teer als Bindemittel enthalten, sind brauchbar, da sie bei 
Verbrennung auf gewöhnlichem Roste ihren Zusammenhang 
wie Steinkohle behalten. Da aber das Ölgas während des 
o Krieges durch Leuchtgas ersetzt ist, múíste auf andere dünn- 

Masso DavonGas flüssige Teere oder geeignete Mischungen von dicken Teeren 
Seep en © TTO mit flüssigen Kohlenwasserstoffen zurückgegriffen werden. 
1,3 bis in u 54,8 bis71,8%/0 0,9 bis 5%/ Zweckmälsig wird eiförmige Prefslésche in Stücken von 
| etwa 50 g Gewicht hergestellt, die in allen Feuerungen ver- 
wendet werden kann. Der Heizwert ist um den höhern 
Heizwert des Zusatzstoffes, also rund 400 WE/kg gröfser, als 
| der der reinen Lösche. 


*) Organ 1910, S. 86. SC | Nachteilig ist der hohe Aschegehalt, der die Preíslósche 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIV. Band. 5. Heft 1917, 11 


Zusammenstellung I. 


Preußisch-hessische Staatsbahnen. 


Bei Lösche aus | ist der Heizwe der Wasser- der Asche- 
i gehalt | gehalt 


Schlesischer Koble ‚6050 bis 6230 WEI/kg, 5 bis 300/09 |19,2 bis23, 19/9 
Saarkohle ‚3850 bis 4520 , — bis 32,3 
Ruhrkohle ‚5150 bis 5200 — — 


Zusammenstellung II. 
Lösche der badischen Staatsbahnen aus Saar- und Ruhrkohlen. 


A eet, A Eee mn E a Ee E 


Heizwert l Wasser | Asche 


4000 bis 5400WE/kg 


| 
| 
Der zwischen 1,3 und 30°/, schwankende Wassergehalt | 
erklärt sich aus der üblichen Lagerung im Freien, hängt daher 
vom Wetter ab. Die Lösche hat Korngrdfsen zwischen 20 und | 
fas? RAN | 


zur Wiederverwendung in Lokomotivfeuerungen ungeeignet 
macht, aber auch bei allen Feuerungen aufser selbsttätig 
abschlackenden Wanderrosten unangenehm ist und Kosten 
verursacht. Ferner ist das Pressen teuer. Bei einer Stunden- 
leistung von 2t oder etwa 5000 t Jahresleistung betragen die 


12 


Kosten für Löhne, Arbeit, Verzinsung, Tilgung und Erhaltung 
der Maschinen rund 3,0 SL Die erforderlichen 60 kg 
Teer kosten etwa 2,40 «A, die ganzen Kosten des Pressens 
von Ziegeln erreichen den hohen Betrag von 5,40 Alt, der 
das Verfahren in den meisten Fällen unwirtschaftlich macht. 


Abb. 1. 
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Mit der Vergasung der Lösche in Gaserzeugern wurden | 


etwa um die Zeit, als Kraftanlagen für Sauggas weitere Ver- 


breitung fanden, auf Veranlassung der preulsisch - hessischen 
liefert und zugleich die Zone der Gaserzeugung begrenzt. Das 


Staatsbahnen nach Anregung des Geheimen Baurates Lehmann 
in Königsberg von Pintsch in Berlin Versuche angestellt, die 
Erfolg hatten und im Jahre 1905 zur Aufstellung der beiden 


— 7 =: Dr = 
{oe = ` re .— 
SN Ody 
ELE At AIT PTN 
wi wan te ii re TE 
LEE TS e Ae 
ei $ è Z T f > | 


H A ` WË en, PS | 4 =>] 
> ft No Ko Bin Ao Kr Ko Blo | IL 


—— 


ersten Gaskraftanlagen mit Löschegas in der im Baue begriffenen 
neuen Hauptwerkstätte Königsberg und im Bahnhofe Insterburg 
führten, der später nur noch einige andere, beispielsweise in 
Allenstein, Eydtkuhnen und Wetzlar gefolgt sind.*) Da der 
gróíste Teil der Lösche eine kleinere Körnung als 8 mm 
aufweist, sind die hier verwendeten Sauggaserzeuger für Rauch- 
kammerlösche mit Treppenrost versehen. In ihrem Innern 
befindet sich ein kegelförmig ausgebildeter Verdampfer, der 
den Dampf für das zur Gasbildung erforderliche Dampfluftgemisch 


erzeugte Gas von rund 1000 WE/cbm Heizwert wird nach 
= =) Organ 1909, S. 265. 


Reinigung durch je einen Wäscher und Reiniger den Gas- 
maschinen zugeführt. 

Weitere Verbreitung haben diese Anlagen nicht gefunden. 
Die Gründe, die überhaupt die Weiterverbreitung der Gaskraft- 
anlagen mit Gaserzeugern verhindert haben, standen auch der 
vollständigen Verwertung der Lösche auf diesem Wege entgegen; 
sie sind die folgenden: Die sehr hohen Anlagekosten der 
Gaserzeuger und Gaskraftmaschinen von etwa 1000 A/KW 
bei mittleren Anlagen erfordern hohe Summen für Tilgung 
und Verzinsung. Die Bedienung ist teuer, die Inbetriebsetzung 
umständlich und die Betriebsicherheit besonders bei kleinen 
Anlagen recht gering. Billige Gewinnung von Strom ist mit 
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diesen Anlagen nicht erreicht worden. In Königsberg beliefen 
sich die Kosten auf 7, in Insterburg auf 8,3 Z/KWst, wenn 
die Lösche mit nur 1,80 «A /t bewertet wird. Das sind Preise, 
zu denen man den Strom auch in guten Dampfkraftanlagen 
erzeugen oder als Grofsabnehmer von Grolskraftwerken beziehen 
kann. Wird aber der wirkliche, der heute erzielten Verdampfung 
entsprechende Wert der Lösche von 7 bis 8 Hit eingesetzt, 
so erhöhen sich die Kosten auf 9 bis 10 .Z/KWst. 

Die noch mögliche Verwendung des Löschegases zur 
Kesselheizung und anderen Heizzwecken, für die das Gas 
zweckmälsig in Prefsluft-Gaserzeugern hergestellt und in un- 
gereinigtem und ungekühltem Zustande benutzt wird, ist wegen 
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des niedrigen Wirkungsgrades der ae von 50%), 
unwirtschaftlich. Nur die Verwendung dieses Gases statt Teeról 
und vor allem Leuchtgas dúrfte za empfehlen sein, da es je nach 
der Gröfse der Anlage für 0,5 bis 1,0 <Z/cbm hergestellt werden 
kann. Das entspricht einem Preise von 5 bis 10 42/10000 WE, 
der bei Teeröl im Frieden etwa derselbe ist, bei Leuchtgas 
aber im Mittel 20 4//10000 WE. 

Die unmittelbare Verfeuerung der Lösche ist wie die aller 
minderwertiger Heizstoffe ohne verstärkten Zug nicht möglich. 
Denn bei gewöhnlichem Zuge verhindern die feine Körnung 
und die erforderlichen engen Rostspalten die Zuführung der 
nötigen Luft. Auch macht die Entzündung wegen Mangels 
an flüchtigen Bestandteilen Schwierigkeiten. Die ersten günstigen 
Ergebnisse der unmittelbaren Verfeuerung von Lösche wurden 
mit der aus der Kudlicz-Feuerung hervorgegangenen Kridlo- 
Feuerung erzielt, einer Unterwindfeuerung, deren Rostplatten 
mit bis 5000 Düsen auf 1 qm auf Windkästen ruhen, denen 


' von Bläsern Luft mit etwa 10 mm Überdruck zugeführt wird. 
| Zur Verbrennung von Lösche wird der Rost schräg angeordnet 


und am untern Ende mit einem gewöhnlichen Klapproste 
versehen, von dem Schlacken und Asche leichter entfernt 
werden können, *) 

Die österreichischen und die preufsisch-hessischen Staats- 
bahnen haben die Kridlo-Feuerung mehrfach mit gutem 
Erfolge zur Verbrennung von Lösche verwandt. Denn bei 
geeigneten Kesselanlagen wurden bei Versuchen Wirkungsgrade 
bis zu 66°/, ohne Vorwärmen des Speisewassers erzielt, bei 
Belastung des Kessels bis zu 17 kg/qmst Dampf und des an- 
geblasenen Rostes bis 200 kg/qmst. Die ähnliche Poillon- 
Feuerung verwenden mehrere französische Bahnen zu demselben 
Zwecke. 

Der Hauptnachteil dieser Feuerungen liegt darin, dals das 
Aufwerfen der Lösche, das Verteilen und das Abschlacken, das 
bei backenden Schlacken häufig Schwierigkeit macht, von Hand 
erledigt werden müssen. Hierbei entsteht grade bei Lösche 
viel lästiger Staub, und bei den grolsen zu bewältigenden Mengen 


ba Rai: Feuerung* von Dipl.-Ing. Pradel, Berlin. Zeit- 
schrift für Dampfkessel- und Maschinenbetrieb, Jahrgang XXXIII, 
Nr. 27. 
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ist viel schmutzige Arbeit zu leisten. Ein weiterer Nachteil 
besteht darin, dals die feinsten Teile der Lösche, also meist 
bedeutende Mengen, abgesiebt werden müssen, wenn man einwand- 
freien Betrieb eızielen will. Um den im Kesselhause entstehenden 
Staub zu vermindern und die Handarbeit einzuschränken, hat 
man mehrfach die Beschickung dieses Unterwindrostes durch 
Wurfvorrichtungen ins Auge gefalst, doch dürften die Betriebs- 
ergebnisse überall ebenso ungünstig ausgefallen sein, wie ein 
Versuch mit Verbrennung von Lösche in der ähnlichen Unter- 
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betrieb nicht zu denken war. Die Samen de des Kessels, |. 
besonders des Überhitzers war ganz bedeutend und erforderte 
viel Arbeit zum Ausblasen. Von Heizversuchen wurde nach 
diesen ungünstigen Ergebnissen abgesehen. 

Eine wesentlich brauchbarere Lösung der Aufgabe einer 
sparsamen Verbrennung von Lösche dürfte der Unterwind- 
Wanderrost, besser Schüttelrost, «Pluto-Stoker» sein, ein schräg 
liegender Schüttelrost, dessen Hauptbestandteile neben einander 
liegende, hin und her gehende, auf der Brennbahn mit Schlitzen 
versehene Hohlrostkörper bilden, durch die dem Heizstoffe Prefsluft | 
zugeführt wird. Dicht über dem hintern Teile des Rostes 
wird zur Entzündung der Lösche ein die Flammen zurück- 
führendes, langes Feuergewölbe angeordnet, während über dem 


| 
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windfeuerung von Thost in der Hauptwerkstätte der badischen 
Staatsbahnen. Hier war an einem Wasserrohrkessel von 253 qm 
Heizfläche und 66 qm Überhitzerfläche ein solcher Rost von 
5,5 qm Fläche mit vier Wurfvorrichtungen versuchweise eingebaut. 

Es zeigte sich, dals gleichmälsige Beschickung des Rostes 
nicht zu erreichen war. Immer wieder bildeten sich grofse 
Lösche- und Asche-Haufen, sodafs fortdauernd von Hand nach- 
geholfen werden mufste. Dazu verursachte der Löschestaub 
eine solche Abnutzung der laufenden Teile, dafs an einen Dauer- 
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obern Teile des Rostes nur ein kurzes Gewölbe liegt, das zum 
| Schutze der Wasserkammer und Rohrköpfe dient. Am untern 
Ende bildet ein kurzer gewöhnlicher Rost die Fortsetzung des 
Hohlrostes. Um das Festbacken der Lósche und Schlacken zu 
verhindern, wird den Hohlrostkörpern auch Dampf zugeführt *). 
Eingehende Versuche mit der Verfeuerung ungesiebter Lokomotiv- 
lösche auf diesem Roste wurden 1913 in der Gasanstalt Tegel 
auf Anregung des Regierungsbaumeisters Cohn der Eisenbahn- 
direktion Breslau von der «Pluto-Stoker» -Gesellschaft vorge- 
nommen. An dem zur Verfügung stehenden Wasserrohrkessel von 
125 qm Heizfläche, der einen «Pluto-Stoker» von 5,91 qm Rost- 


*) Nerger, Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1913, 


| Seite 2067. 
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fläche hatte, wurde eine Verdampfung von 16,8kg/qmst bei 
95 kg;qmst Rostbeanspruchung und 63,5°/, Wirkungsgrad ohne 
Vorwärmen des Wassers erzielt, wobei die Verluste durch freie 
Wärme in den Abgasen den hohen Wert von 20,4 °/, erreichten. 

Dieser Rost hat also denselben Wirkungsgrad, wie die 
Kridlo-Feuerung, aber den Vorteil einer nahezu selbsttätigen 
Aufgabe des Heizstoffes. Dagegen ist immer noch das Abschlacken 
am Ende des beweglichen Rostes von Hand erforderlich, das 
nach Erfahrungen mit der Verfeuerung anderer minderwertiger 
Heizstoffe mit Schwierigkeiten verbunden ist, weil sich die 
Schlacken auf dem festen Roste am Ende des Schüttelrostes 
gern festsetzen und durch seitlich angebrachte Locher mit Stangen 
herausgestolsen werden müssen. Auch ist das Austreten von 
Rauch in das Kesselhaus vorgekommen. Ferner begünstigt 
der unbedingt nötige, lange, gerade Zwischenraum zwischen den 
Roststäben den Durchfall von feineren Teilen. Die langen Hohl- 
roststäbe neigen wegen ihrer ungleichen Beanspruchung durch 
Wärme zum Reilsen und Brechen*). 

Alle beim Schüttelroste noch hervorgetretenen Nachteile 
vermeidet der Wanderrost mit Unterwind von Nyeboe & Nissen 


(Abb. 1 bis 7, Taf. 13), der nach den bisherigen Ergebnissen ` 


als die beste Feuerung zur wirtschaftlich guten Verwertung 
minderwertiger und schwer entzündbarer Heizstoffe angesehen 
werden darf. Dieser Wanderrost wird aus winkelförmigen, 
geschlitzten Rostplatten gebildet, die an quer liegende Rostträger 
angeschraubt sind. Diese Querträger sind wieder an Stahlketten 
befestigt, die von Kettenrädern bewegt werden. Die Rostplatten 
und die Querträger bilden eine Reihe quer liegender Hohlräume, 
die unten von einer Blechplatte abgeschlossen werden, auf der 
die Querträger und Stahlketten gleiten. (Textabb. 1 bis 3). 
An ihren beiden Enden stehen diese Hohlräume mit zwei sich 
über die nutzbare Rostlänge erstreckenden Hauptluftkästen 
in Verbindung, denen Gebläseluft zugeführt wird. Durch zwei 
besondere Schieber, die eine dreieckige von vorn nach hinten 
niedriger werdende Austrittöffnung A (Textabb. 1 und 2) her- 
stellen, wird die Luftzufuhr zu den quer liegenden Räumen so 
geregelt, dafs sie mit dem Ausbrennen des Heizstoffes allmälig 
abnimmt. Geeignete Dichtungen an den Seiten und hinten am 
Anfange des Ascheraumes halten falsche Luft fern. Ein Abstreifer 
ist nicht erforderlich. Die Asche kann hinten, aber auch vorn 
abgeworfen werden. Letzteres ist dann von Vorteil, wenn man 
den Rost in vorhandenen Kesselanlagen ohne Aschenkeller ver- 
wenden will. Über dem vordern Teile des Rostes befindet 
sich ein Zündgewölbe. 

In der eigenartigen Luftzuführung, die den Nachteil des 
grofsen Luftüberschusses im hintern, fast nur noch Rückstände 
der Verbrennung führenden Teile des Rostes beseitigt, liegt 
der Hauptvorteil dieses Wanderrostes, der bei Betrieb mit 
Unterwind sich ganz besonders bemerkbar macht und auch 
bei Verfeuerung minderwertiger Heizstoffe günstige Wirkungs- 
grade gibt. Ein weiterer Vorteil liegt in dem Fehlen eines 
Schlackenabstreichers, der bei anderen Wanderrosten häufig ver- 
brennt und Störungen verursacht. 

Es ist ein Verdienst des Baurates Schmidt der badischen 
Staatsbahnen, den Wert dieses Rostes für die Verwertung der 


*) Arnold, Stahl und Eisen 1916, Seite 240. 
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Rauchkammerlösche erkannt zu haben. Nach einem günstig 
ausgefallenen Verdampfungsversuche an einem solchen Wander- 
roste mit Unterwind im Elektrizitätswerke Seelbach in Baden, 
dessen Ergebnisse in Zusammenstellung III mitgeteilt sind, 
wurden in der Hauptwerkstätte Karlsruhe zwei neue Wasser- 
rohrkessel von je 276,8 qm Kesselheizfläche und je 60 qm 
Überhitzerheizfläche mit Unterwind-Wanderrosten von je 7,5 qm 
Rostfläche zur Verfeuerung von Lösche ausgerüstet und im 
Dezember 1913 in Betrieb genommen. 


Die von Simonis und Lanz in Frankfurt a. M. ge- 
lieferten Kessel und die zugehörigen, von Nyeboe und Nissen 
in Mannheim gelieferten Wanderroste sind in Textabb. 1 bis 4 


Abb. 4. 


und Abb. 1 bis 5, Taf. 14 dargestellt. Die Ergebnisse des Ab- 
nahmeversuches vom 20. Mai 1914 sind in Zusammenstellung IV 
enthalten. Danach wurden 18,6 kg/qmst Verdampfung bei 
158 kg/qmst Rostbeanspruchung und 68,4°/, Wirkung ohne 
Vorwärmen des Wassers erreicht. Die bisherigen Betriebs- 
ergebnisse sind recht günstig. Anfangs rissen häufiger Seiten- 
platten des Rostes ein. Durch Verminderung der Schlitze und 
andere Anordnung der Rippen wurde dieser Übelstand be- 
seitigt. Seit etwa zwei Jahren sind keine nennenswerten 
Ausbesserungen am Roste und seinem Antriebe nötig geworden. 
Die Rostplatten sind noch in gutem Zustande, nicht merklich 
abgebrannt, sie schliefsen nach wie vor gut, nur selten sind 
einzelne auszuwechseln. Die aus »Dinaxit«e-Steinen der »Rhei- 
nischen Fabrik für feuerfeste Produkte« in Andernach her- 
gestellten Feuergewölbe haben sich ebenfalls gut gehalten. Sie 
müssen nach etwa 4000 Betriebstunden, hier jährlich einmal, 


Zusammenstellung IH. 


Verdampfungsversuche auf Wanderrost mit Unterwind nach Nyeboe 
und Nissen im Blektrizitätswerke Seelbach in Baden am 13. Juli 1911. 


Heizfläche des Kessels : qm 127 
Rostfläche des Wanderrostes ; 4,0 
Heizstoff . . Rauchkammer- 
Dauer des Versuches . min 
Brennstoff verheizt im Ganzen . kg 2964 
‘ in der Stunde kg/st 516 
$ un Ae „ auf 1 qm 
Rostfläche . a kg/qmst 129 
Herdrückstände im Ganzen : kg 517 
in jọ des Heizstoffes . 90 17,4 
Speisewasser verdampft im Ganzen . kg 12894 
o in der Stunde. . kg/st 9242 
Sa » auf 
1 qm Heizfläche ; . kg/qmst 17,7 
Speisewasser verdampft in der Stunde auf 1 qm 
Heizfläche 639 WE . kgstqmst 639 WE 20,0 
Wärme beim Eintritte in den Vorwirmer °C 39 
x » » Kessel e 111 
Dampf, Überdruck at 13,0 
Wärme des überhitzten Dampies: . 0C 356 
Erzeugungswärme im Kessel, Überhitzer | 
und Vorwärmer . ; . WE | 719,7 
Heizgase, CO2 Gehalt am ege Din 8,2 
COz + d » s . e > %o 20,4 
Wärme i UC 310 
Zugstärke am Kasselends; mm 3 
Druck unter dem Roste . R mm 20 
Verdampfungsziffer, 1 kg Heizstoff Sieu: 
nach den Betriebsverhältnissen Eeke 4,35 
Regeldampf von 639 WE kg/kg 4,9 
Aufrechnung der r Wärme WE 90 
Von der in 1 kg Heizstoff enthaltenen Wärme sind | | 
ausgenutzt durch Kessel und Überhitzer . | 2817 | 69.3 
A » Vorwirmer . 338 77 
S „ Kessel und Überhitzer ind 
Vorwärmer 3130 | 77,0 
verloren durch freie Wärme in den “abziehenden 
Gasen 461 | 11,3 
verloren durch E D Gass, Ruß, Strahlung, | 
Leitung und als Rest . 478 11,7 
Heizwert des Heizstoffes . 4064 | 100 
Zusammensetzung der Kohle | 
Heizwert . g 4064 
Asche . : o/o 20,6 
Wassergehalt, grobe Feuchtigkeit . 09 21,8 
e im Ganzen. » Olo 24,0 
Flüchtige Bestandteile im Heizstoffe Oly 5,48 


erneuert werden Die Verteilung der Lösche auf dem Roste 
ist gleichmälsig; Löcher oder Anhäufungen entstehen nur selten, 
sodafs nur selten von Iland nachgeholfen werden muls. Die 
Flugasche bereitet keine Schwierigkeiten, sodals wöchentlich 
zwei- bis dreimaliges Ausblasen der Kessel genügt. Der kleine 
Übelstand, dafs Staub durch die vordere Dichtung des Rostes 
ins Kesselhaus geblasen wurde, konnte durch eine Stahldraht- 
bürste beseitigt werden. Das liefernde Werk hat ihn bei 
neueren Ausführungen durch Verlängerung der Abdichtung nach 
vorn beseitigt. 
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Zusammenstellung IV. 


Verdampfungsversuche, ausgeführt von den Betriebsbeamten 
der badischen EE Karlsruhe. 


u | 


 Versuchskessel: Wasserrohrkessel von 276 qm 

Heizfläche | Versuch am 
Rost: Wanderrost mit Unterwind von 7,5 qm | 

Rostfläche. | 20. Mai 1914 
eer Rauchkammerlösche, 150/0 Ruhr- ir. Teil D Teil 


Dauer der Abschnitte des Versucheg bei 


verschiedener Belastung . . min 250 | 235 
| Heizstoff verheizt. SR kg 1 5397 | 4203 
| „ in einer Stunde. . kg/st | 1295 | 1072 
á TE »„ auf 1 qm 
___Rostfliche . . kg'qmst | 178 | 143 
Dauer des Versuches im Ganzen . . min + 485 
Heizstoff verheizt im Ganzen . kg | 9600 
S in einer Stunde . kg/st — 1185 
P š S auf 1 qm 
Rostfläche : : : ‘ . kg/qmst | 158 
Herdrückstände im Canzo : , kg ` 2209 
in 0/0 des Heizstoffes . 90 23 
Verbrennlicher Kohlenstoff in den 
Rückständen . ; ofo ` 38,8 
Speisewasser verdampft im Ganzen : ke , 41520 
S in einer Stunde kg/st _ 5138 
» » » r auf 
1 qm Heizfläche. . kg qmst 18,6 
verdampft in einer Stunde auf 1 qm 
Heizfläche bezogen auf 639 WE kg/qmst639WE ' 21,0 
Wärme beim Eintritte in den Kessel DC 17 
Dampf, mittlerer Überdruck . : c. at 10,2 
Temperatur des überhitzten Dampfes . oC „ 311 
Erzeugungswärme ohne Vorwärmer . . WE ` 721 
Gewährleistete Erzeugungswärme bei 11 at, 
2750 Überhitzung und 400 Wärme des | 
Speisewassers o... WE | 677 
Heizgase, mittlerer Gehalt an a COs am | 
Kesselende . . 9 11,0 
Wárme am Keseelände oc ` 263 
» der Verbrennungsluft . i DC ı al 
Zug am Kesselende. ; m/mWS 12-18 
Druck unter dem Roste . » » | 38—48 
Verdampfungsziffer, 1 kg Brennstoff azeite ; 
a) Betriebsdampf. . . E S- 4,325 
b) Regeldampf von 639 WE > | 4,87 
c) Dampf von der gewährleisteten |i 
Erzeugungswärme s | 4,6 
d) Dampf von 677 WE bei Sewährleistetem 
Heizwerte des Heizstoffes von 5300 WE , 5,36 
Aufrechnung der Wärme WE | 9 
Von der in 1 kg Heizstoff enthaltenen Wärme sind | 
ausgenutzt im Kessel und Uberhitzer . 8118 | 68,4 
verloren durch freie Wärme in den | 
abziehenden Gasen . ; ; 619 | 13,6 
Verbrennliches in den Herdrückständen 
durch unverbrannte Gase, Strahlung | 
und als Rest . SE 818 18 
Heizwert des Heizstoffes _ -4555 | 100 
uch 
Heizwertbestimmung kammer Kohle 
Heizwert des Heizstoffes . 4068 | 7329 
Gehalt an Wasser 25,1 4,4 
Asche . 20,1 7,1 
Reinkohle 54,8 | 88,5 


1000/0 | 1000/0 
0,9 | 19,1 


Gas nach Gewicht 


Unter Einrechnung aller für das Anheizen erforderlichen | Bunker und Fördervorrichtungen fällt fort, was in eng ge- 


Mengen von Heizstoff wurde im Betriebe durchschnittlich 
vierfache Verdampfung erzielt, was bei dem überwiegenden, 
in der Belastung stark schwankenden Heizbetriebe für einen 
Heizstoff von durchschnittlich 4600 W. E/kg recht günstig zu 
nennen ist. Dabei wird die Lösche so verbrannt, wie sie im 
Betriebe anfällt. Trockene Lösche wird ohne Zusatz von 
Kohlen verfeuert, nasse Lösche erfordert 10 bis 15°/, Nuls- 
kohlen Nr. 4, die hier von Hand den Kübeln der elektrischen 
Hängebahn beigegeben werden. Da trockene Lösche stark 
staubt, ist es nach den hiesigen Erfahrungen dringend nötig, 
gute Entladevorrichtungen zu verwenden und die Mischung 
mit Kohlen und Beförderung bis zur Feuerung ebenfalls 
mechanisch, am besten in geschlossenen Becherketten zu bewerk- 
stelligen. Dann enthebt man die Arbeiter dieser sonst sehr 
schmutzigen Arbeiten, jede Belästigung der Nachbarschaft der 


bauten Werkstätten wichtig ist; das Kesselhaus bleibt sauber. 


Zusammenfassung. 


Die beste Verwertung der Rauchkammerlösche ist die un- 
mittelbare Verfeuerung auf geeigneten Wanderrosten unter guten 
Kesseln zur Erzeugung von Dampf, wobei die Benutzung bester, 
neuzeitlicher Entlade- und Förder-Anlagen zu empfehlen ist. 

Die Vergasung verspricht dann Vorteile, wenn man eine 
genügende Menge Löschegas zur Heizung von Gielserei-, 
Schmiede-, Glüh- und Härt-Öfen, Radreifenfeuern und der- 
gleichen statt Teeröl, Leuchtgas, Kohle oder Koks verwenden 
kann. Das Pressen von Ziegeln aus Lösche kommt nur aus- 
nahmsweise in Frage, wenn alle diese Arten der Verwendung 
hicht möglich sind. 


Durchbrüche für Strafsen unter Eisenbahnen während des Betriebes. 


Dipl.-Ing. 8. Kiehne in Diedenhofen. 
(Schluß von Seite 56.) 


IV. Wertschätzung und Wahl der Art der Brücke. 


Aus den obigen Ausführungen geht hervor, dafs nicht alle 
Einbauweisen für jede Art der Brücken zu verwenden sind, 
eiserne werden durch Auswechselung gegen die Hülfsträger 
oder unter deren Wiederverwendung eingebaut, gemauerte stellt 
man im Schutze der Hülfsträger her. Bei einem nachträglichen 
Strafsendurchbruche treten also gegenüber der Ausführung im 
Freien weitere Gesichtspunkte hinzu, die bei der Wahl der 
Art der Brücke bestimmend mitwirken. Zu unterscheiden ist, 
ob die Eisenbahn bereits vorhanden, also ein nachträglicher 
Durchbruch erforderlich, oder noch nicht vorhanden, die Unter- 
führung also zugleich mit der Eisenbahn oder erst nach der 
Eröffnung des Betriebes zu bauen ist. 

An einem Beispiele soll untersucht werden, welche Ein- 
flüsse bei der Auswahl der Art der Brücke für eine Stralsen- 
unterführung malsgebend sind. Die Stralse sei 20 m breit, 
10m im Fahrdamme, je 5m in den Bürgersteigen. Die Bau- 
höhe sei unbeschränkt, die Durchfahrhöhe über der Fahrbahn- 
krone 4,55 m, die Gründungstiefe 1,5 m unter Stralsenkrone, 
Grundwasser ist nicht vorhanden. Die ganze Länge der Unter- 
führung betrage 75 m. 


IV. A) Wertschätzung. 


Als Grundlage der Wahl der Art der Brücke sollen die 
Vorzüge und Nachteile der verschiedenen Arten beleuchtet 
werden. Um die Beanspruchung der Fahrbahn von etwaigen 
Stützensenkungen unabhängig zu machen, werden die statisch 
bestimmten Anordnungen bevorzugt. Statisch unbestimmt ist 
nur der oft verwendete vollwandige Zweigelenkbogen. 


Trägerbrücken. 
Einbau während des 
Betriebes. 
I. a) Einbau mit Kran. 
b) Einbau durch Verschie- 
ben auf Rollen (Text- 
abb. 13). 


Einbau im Freien. 

I. Blechträger mit Fahrbahn 
aus Quer- und Längs-Trä- 
gern und Buckelblechen. 


Einbau während des 
Betriebes. 

c) Wiederverwendung der 
Hülfsträger. Blechträ- 
ger mit Blechdecke 
(Textabb. 19). 

II. a) Einbau unter Wieder- 
verwendung der Hülfsträ- 

ger (Textabb. 21). 

IN. a) Einbau im Schutze der 

Halfstrager (Textabb. 17). 


Einbau im Freien. 


II, Eingestampfte Walzträger. 


III. Plattenbalken aus bewehr- 
tem Grobmörtel. 


; Bogenbrücken. 
IV. Vollwandiger Zweigelenk- IV.a) Einbaunach Textabb. 26. 
bogen. 
V. Dreigelenkbogen aus Grob- V. Einbau im Schutze der 
mörtel. Hülfsträger (Textabb, 18). 


. Die Gesichtspunkte, nach denen die Bauwerke für Unter- 
führungen zu beurteilen sind, sind: 1. Bau- und Erhaltungs- 
Kosten, Lebensdauer; 2. Güte der Bauart; bei den Einbauten | 
unter dem Betriebe aufserdem: 3. Betriebsicherheit während 
des Einbauens. 


A. 1) Bau- und Erhaltungs-Kosten, Lebensdauer. 

Malsgebend für die Kostenfrage sind die Anlagekosten K,, 
die auf einen Geldbetrag umgerechneten Erhaltungskosten und 
der Betrag für Abschreibung der Kosten K, des nach m Jahren 
zu wiederholenden Neubaues. 

In Zusammenstellung II sind für die oben genannten zwölf 
Lösungen auf Grund durchgearbeiteter Entwürfe und der beim 
Baue der Unterführung der Windscheidstrafse gemachten Er- 
fahrungen alle Kosten angegeben. 

Für die Preise und Löhne sind durchschnittliche Ver- 
hältnisse für Berlin angenommen. Die Zahlen beziehen sich 
auf Rohbau und Verwaltung für 1m Breite der Brücke. Die 
Kosten von Oberlichtern, Stirnmauern, der Gleise, Schwellen 
und Kiesbettung sind nicht einbegriffen. 
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Zusammenstellung II. 


Kosten und Lebensdauer von Straßenunterführungen. 


Straßenbreite 20 m. 


| l 


2 u; 3 4 5 6 
Ce Ore eer | Geldbetrag fir _ „Betrag der 
Entwurf | nlageKosten | Erhaltung Lebensdauer Abschreibung 1+3+5 
U KR zusammen 
| 0,04 1,04m — 1 


Erhaltungskosten U 
| 


IO "aen | 
eet | 
fac = | 6330 oF 3100| 21,80 
Blechträger SS Kae j 00 | 
ib. "P 5900 
MITO ee 1350 0,80). 
Ic — 5640 y 
| 270 25,00 | 2580 
| pi | 
I 5 
Eingestampfte | 980 | ` Ven 995 1030 
Walztriger | | Í f 
la | — | 5620 | (0,59/o) 
l! | 
Plattenbalken , III | 3210 - 
aus bewehrtem lEs. Ee | 1,95 
Grobmörtel Illa | — | 5710 | 
| j 
| | | co, A 
Voliwandices A OO | 1960 1,20 
Zweigelenkbogen > og 3080 2770 12990 
elenkbogen © ’ 
g "me | — | 8800 ' eee 
1 
; | en i! 
Dreigelenkbogen MV | SE 
aus Grobmörtel | _ “fl 282 199 | 
Va VS 7800 70 | 160 | 8030 


Die Kostenberechnungen machen keinen Anspruch auf 


völlige Genauigkeit, sie können aber zum Vergleiche der Ent- 
würfe dienen. 


Zu Spalte 1. Für eine Ausführung im Freien sind die 
Entwürfe III*) und II am billigsten, da bei Bemessung der 
Auflagermauern auf die gegenseitige Absteifung der Wider- 
lager durch den Überbau Rücksicht genommen**) werden kann. 
Etwas teuerer stellt sich I wegen der stärkeren Auflager- 
mauern, Dann folgt der gemauerte Dreigelenkbogen und 
schliefslich der vollwandige Zweigelenkbogen. 

Von den Ausführungen unter dem Betriebe werden am 
billigsten IIIa, IIa, Ic durch die Wiederbenutzung der Hülfs- 
träger. Dann folgen Ib und Ia, von denen letzterer durch 
die Krananlage besonders hohe Kosten verursacht; am teuersten 
sind Va und IVa. 


Zu Spalte 2. Die jährlichen Erhaltungskosten des 
eisernen Uberbaues sind zu 0,9°/,***), die der gemauerten 
Teile zu 0,06 %/, der Baukosten angenommen. 


Zu Spalte 4, Die Lebensdauer der eisernen Brücken 
wurde zu 75 Jahren, die der gemauerten zu 100 Jahren an- 


*) III ist nach den ,Hochbaubestimmungen* berechnet. Wollte 
man entsprechend den „Vorläufigen Bestimmungen vom 21. Februar 
1906" Zugrisse im Grobmörtel vermeiden, so würde die Bauweise der 
großen Bauhöhe wegen kaum anwendbar sein, jedenfalls aber höhere 
Kosten verursachen 

**) Betonkalender 1910, S. 236. 

***) Zentralblatt der Bauverwaltung 1906, S 827. 


genommen, vorausgesetzt, dafs nicht die Notwendigkeit eines 
Umbaues wegen früherer Änderung des Zweckes eintritt *). 

Zu Spalte 5. Mit Rücksicht auf den geringen Einflufs 
des Betrages für Abschreibung auf das Ergebnis der Rechnung 
wurde angenommen, dafs die Umbaukosten nach Ablauf der 
Lebenszeit gleich den Kosten eines nachträglichen Strafsen- 
durchbruches sind. 

Zu Spalte 6. Die Rangfolge der Entwürfe nach den 
Kosten gibt Zusammenstellung III an. 


Zusammenstellung III. 


l. II Ia 
2. II Ha 
3. I Ic 
4. vV Ib 
5. IV Ia 
6. — Va 
7. — IVa 


A. 2) Güte der Bauwerke. 

Bei tadelloser Ausführung geht die durch Baustoff und 
Bauart bedingte Güte des Bauwerkes aus der Höhe der Er- 
haltungskosten und der Lebensdauer hervor, in dieser Beziehung 
entspricht also die Reihenfolge der Entwürfe der A. 1). Hier 
sind noch einige Gesichtspunkte zu betrachten, die auf die 
Wahl der Art der Brücke von Einfluís sind. Das sind die 
Feuersicherheit, Minderung des Larmes, freie Durchfahrt und 
Helligkeit, gefälliges Aussehen. 


*) Zentralblatt der Bauverwaltung 1913, S. 51. 


2. a) Feuersicherheit. 


Dafs Bauwerke aus Grobmörtel mit und ohne Bewehrung 
feuersicher sind, ist durch grofse Brände und Brandproben 
nachgewiesen worden, Eisenbauten verlieren im Feuer ihre 
Festigkeit. 

Da für Unterführungen im Bahnhofsgebiete nur durch- 
gehendes Kiesbett in Frage kommt, sind hier feuergefährliche 
Holzabdeckungen nicht vorhanden. Eine Gefahr für das Bau- 
werk kann daher nur durch Brände auf der Stralse eintreten. 
Da diese selten grofsen Umfang annehmen, wird die Feuer- 
sicherheit bei der Auswahl der Art der Brücke eine geringe 
Rolle spielen, Die Rangfolge gibt Zusammenstellung IV an. 


Zusammenstellung IV. 


1. Vv 
2. HI 
3. II 
4. I 

5. IV 


2. b) Minderung des Larmes. 


Die die Gesundheit der Einwohner und den Strafsenverkehr 
schädigenden, dröhnenden Geräusche fahrender Züge auf Unter- 
führungen können durch Beseitigen der Ursache oder durch 
Dämpfung bekämpft werden. Dazu dienen folgende Mafsnahmen. 

Auf der Brücke sollen keine Schienenstöfse angeordnet 
werden. Das Einlegen von Filzplatten zwischen Schiene und 
Schwelle hat sich bewährt. 

Um die Verstärkung und Fortpflanzung der Geräusche 
durch die Schwingungen der Überbauten von Brücken zu ver- 
hindern, bildet schon das durchgehende Kiesbett ein gutes 
Mittel, denn je gröfser die Masse der Brücke im Verhältnisse 
zur Verkehrslast ist, um so weniger wird sie mitschwingen. 

Wegen ihres hohen Gewichtes sind gemauerte Brücken 
nach V und III am günstigsten, dann folgen solche mit ein- 
gestampften Walztragern nach II, zuletzt kommen die Eisen- 
bauten wegen ihrer geringen Masse. Die Beschränkung auf 
vollwandige Blechträger ist empfehlenswert, denn bei Fach- 
werken schwingen die Wandglieder für sich. Bei dem voll- 
wandigen Zweigelenkbogen nach IV gebt die Auflösung am 
weitesten, auch die Bauarten mit Blechträgern nach I, Ia, Ib 
enthalten in den Querversteifungen schwingende Stabe. Den 
trägsten unter den Eisenbauten stellt Ic dar. Somit ergibt 
sich die Reihenfolge der Zusammenstellung V. 


Zusammenstellung V. 


1. V 
2. II 
3. II 
4. I 
5. IV 


2. c) Freie Durchfahrt und Helligkeit. 


Die Zwischenstützen stören den Strafsenverkehr auf den 
Bürgersteigen und entziehen diesen einen Teil des durch die 
Endöffnungen und die Oberlichter einfallenden Lichtes. 

Nach den Vorschriften der Eisenbahnverwaltung muls die 
Mitte der Säulen mindestens 0,76 m von der Bordkante ab- 
stehen, damit sie nicht von Fuhrwerken umgestolsen werden. 
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Forgden Verkehr ist also auf jedem Bürgersteige ein Streifen 
von 0,76m und der halben Säulenstärke, also von etwa 0,90 m, 
wenig benutzbar. 

Die Lichtentziehung wird um so stärker, je kleiner 
Teilung und je grölser die Stärke der Säulen ist. 

In erster Linie stehen die Bogenbrücken, dann folgen die 
eisernen Trägerbrücken mit Mittelstützen, schliefslich die Brücken 
mit Plattenbalken aus bewehrtem Grobmörtel mit ihren starken 
Pfeilern. Die Reihenfolge zeigt Zusammenstellung VI. 


die 


Zusammenstellung VI. 


l. IV 
2. V 
3. I 

d. II 
5. II 


2. d) Gefälliges Aussehen. 


Gute Wirkung der Massen und gefällige Gestaltung weisen 
die gemauerten Bogenbrücken auf, auch die mit Plattenbalken 
aus bewehrtem Grobmörtel und mit eingestampften Walzträgern 
gestatten befriedigende Ausbildung der Brückenstirn und des 
Innern. Bei den Plattenbalken treten die Zwischenstützen 
kräftig in Erscheinung. Gegen die Anwendung eiserner Stützen 


Abb. 27. 


bei Brücken mit eingestampften Walztragern kann man ein- 
wenden, dafs die eisernen Stützen zu dünn gegen die kräftige 
Wirkung der Stirnflächen des Grobmörtels aussehen. Wie aber 
die Gestaltung der Unterführung der Windscheidstralse zeigt, 
12 


kann man diesen Eindruck verwischen, indem man die vordersten 
Säulen etwas zurücksetzt, sodafs sie im Halbdunkel der Unter- 
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führung verschwinden, und für einige Ferne das Bild freier 


Überbrückung der ganzen Weite entsteht. Die Stirnwand hat 
mehr Höhe, als die Brückentafel, kann also statisch sehr wohl 
diesen Eindruck stützen (Textabb. 27). 

Auch bei eisernen Brücken sind durch geschickte Gliederung 
der Trägerflächen durch die Kragstützen der Fulswege, Wand- 
steifen und Geländer gute Wirkungen zu erzielen. Die eisernen 
Bogen erscheinen weniger ruhig, als gemauerte und als Balken- 
brücken. Im Innern der Unterführungen wirken glatte Decken 
immer besser, als das ungewisse Dunkel der Hohlräume zwischen 
den Blechträgern und Quersteifen (Textabb. 28). Bei den 
Brücken mit eingestampften Walzträgern kann man durch ver- 
schiedene Färbung und Einteilung in einzelne Abschnitte eine 
angenehme Abwechselung in das Einerlei der Deckenuntersicht 
bringen. Die Umkleidung der unteren Trägerflanschen mit Mörtel 
ist nicht zu empfehlen, weil sich die Träger sehr bald durch Risse 
zwischen den Teilen sehr verschiedener Stärke sehr unschön 
wieder abzeichnen ; auch splittern leicht kleinere Stücke ab. 
Man lasse daher den Grobmörtel mit der obern Kante der 
unteren Flansche abschneiden. Die Reihenfolge nach diesen 
Rücksichten gibt Zusammenstellung VII an. 


Zusammenstellung VII 


1. V 
2. II 
3. Ill 
4. IV 
5. I 


Vervielfältigt man gemäls der Wichtigkeit der einzelnen 
Eigenschaften die Ziffern der Zusammenstellung IV mit 1, die 
von V und VI mit 1,5, die von VII mit 2, so ergibt sich 
Zusammenstellung VIII. 


Zusammenstellung VIII. 


IV Vv VI VII 

1 vir ov fie av 2V i, 
2 | 3 mis V 4H 

8 17445 I 45 1 e ut 

4 I |6 I 6 I ' 8 IV 

5  —IV|75 IV 75 IH '10 I 


Daraus folgen durch Zusammenzáhlen die Zahlen der 
Zusammenstellung IX. 


Zusammenstellung IX. 


nach Zusammenstellung 


zusammen 
vO W| 
I 1 6 | 4,5 10 24,5 
u | 8 | 45 | 6 4 17.5 
11 2 3 7,5 6 18,5 
IV | 5 7,5 1,5 8 22 
vV 1 1,5 3 2 45 


= a eh EN ce a oe ee od = Se A GT Bel 


—— A A a me 


Demnach ist die Reihenfolge der Entwürfe nach der Güte 
der Bauart die in Zusammenstellung X angegebene: 


Zusammenstellung X. 
1. Entwurf V 


2. < II 
3. « HI 
4. « IV 
5. a I 


A. 3) Sicherheit des Betriebes während des Einbaues. 


Die Sicherheit der Eisenbahn während der Ausführung 
des Durchbruches hängt von drei Umständen ab, nämlich: 


a) von der Dauer der vorläufigen Stützung der Gleise; 


b) von der Zahl der zum Einbauen der vorläufigen Unter- 
fangung und der endgültigen Brücke erforderlichen Betriebs- 
pausen ; 


c) von der schnellen und rechtzeitigen Fertigstellung der 
während der einzelnen Betriebspausen auszuführenden Arbeiten. 


3. a) Dauer der vorläufigen Stützung. 


Der frühere Zustand der Gleisstützung wird am schnellsten 
wieder erreicht bei den Entwürfen la, Ib. Richtet man die 
Baufolge so ein, dafs die endgültigen Überbauten während der 
Vornahme des Unterfangens zusammengesetzt werden, so folgen 
die Auswechselungen schnell hinter einander. Wenn bei Ent- 
wurf Ib die Arbeitplätze zwischen den Gleisen beengt sind, 
ist die Wartezeit von der ersten Auswcchselung bis zur Be- 
endigung des Zusammenbauens des nächsten Überbaues nicht 
zu umgehen. Entwurf Ic erfordert nachträgliche Nietarbeiten 
unter den Gleisen, was die Fertigstellung verzögert. Bei Ent- 
wurf 1Va kann die Auswechselung erst nach dem Einbauen 
der eisernen Bogen beginnen. Die längste Zeit beanspruchen 
die Bauten aus Grobmörtel, da das Erhärten abgewartet werden 
muís. Der Dreigelenkbogen nach Va wird in einem Stücke 
gestampft. Die Fahrbahn bei Entwurf Dia wird in zwei Teilen 
hergestellt, bei Entwurf Ila mufs das Erliärten sogar viermal 
abgewartet werden. Bei laugen Bauwerken tritt indes keine 
Unterbrechung der Arbeit ein, da der zuerst gestampfte Grob- 
mörtel erhärtet, bis man das Ausstampfen der ersten Grappe 
beendet hat. Die Reihenfolge nach diesem Gesichtspunkte gibt 
Zusammenstellung XI an. 


Zusammenstellung XI. 
la 

Ib 

Ic 

IVa 

Va 

Ma 

Ila 


3. b) Zahl der erforderlichen Zugpausen. 


Wie viele Zugpausen bis zur endgültigen Stützung der 


| Gleise nötig sind, gibt Zusammenstellung XII an. 


Zusammenstellung XII. 


l Zugpausen 
| | Umsteif- 4 


Ver Auswechsel-| ungen zum Fin- 7 

schieben ung oder Stampfen der ee Zu- 
der ‚Verschieben | Falırbalın des Be 

Hülfs- der ‘und Kleben s hott | 

träger Hülfsträger | der SSES 

| | Dichtschicht | | 
a ı 10,0 1 = 1O l 4 
Ib 1 l 1 — 1 4 
Ie | 1 1 1 = 1 4 
lla ' 1 1 1 2 1 6 
Hla 1 1 së = 1 3 
IVa, 1 1 1 | — 1 4 
Va, 1 1 — — l 3 

| 


Demnach ergibt sich hier die Reihenfolge nach Zusammen- : 


stellung XIII. 
| Zusammenstellung XII. 


1. Tlla, Va 
2. la, Ib, Ic, IVa 
3. Ila 


3. c) Schnelligkeit der Arbeit in jeder Zugpause. 


In den Betriebspausen werden die folgenden gröfseren 
Arbeiten ausgeführt: a) Rammen der Pfosten, f) Unterfangen 
der Gleise, y) Verschieben der Hülfsträger, 6) Auswechselung. 


c. a) Rammen der Pfosten. 

Das Legen der Laufschienen und das Heranschieben der 
Ramme erfordern 30 Minuten, ebenso viel die Räumung in die 
Ruhestellung. Für das Heranschaffen, Aufziehen und Ein- 
rammen eines 9,60 m langen Pfostens einschlielslich des Ver- 
schiebens der Ramme wurden 30 bis 45 Minuten gebraucht. 
Nach einer Proberammung kann man berechnen, wie viele 
Träger in einer gegebenen Pause gerammt werden können 
Den Zeitbedarf für das Wegschaffen der Ramme wird man der 
verlangten Sicherheit anpassen. 


e, PB) Unterfangen der Gleise. 
Nach dem Gesagten*) kann man die Arbeiten zur Unter- 
fangung der Gleise bei Mangel an Zeit teilen. 
Beim Baue der Unterführung der Windscheidstrafse be- 
anspruchte: 


das Ausschachten von 1cbm Boden unter den 
Gleisen . 


das Einbauen zweier Schwellenstapel von 
je 5cbm Rauminhalt durch 3 Zimmer- 
leute und 4 Arbeiter 


das Einziehen eines 3,75t a WIR 
trägers i 


das Unterkeilen von 95 m "Gleise 
bei Holzschwellen 
bei Eisenschwellen 


0,25 st, 


10 bis 20 min, 
30 bis 40 min. 
c. y) Verschieben der Hiilfstriiger in der Längsrichtung. 

Bei der Unterführung der Windscheidstralse brauchten 
4 Zimmerleute und 23 Arbeiter an einer geraden Gleisstrecke 
folgende Zeiten: 
© *) Siehe II. A) 2. d, S. 42, 
t 


Bodenaushub . 1,25 st, 
Aufbau eines Schwellenstapels 0,5 >» 
Vorziehen zweier Träger. . . 2 0,75 » 
Herausnehmen der hinteren Lager, Verfúllen mit 
Boden, betriebsfähige Herstellung der Gleise 1 st. 
zusammen 4 st. 


Die Arbeiten unter c. $) und c. y) beanspruchen bei den 
verschiedenen Entwürfen nahezu dieselbe Zeit; besondere Vor- 
zige oder Nachteile sind hier also nicht zu erkennen. 


e, 6) Auswechselung. 

Die Auswechselung geht am schnellsten beim Entwurfe Ia 
vor sich. Durch die Krananlage werden die ganze Unter- 
fangung und der endgültige Überbau auf einmal angehoben 
und befördert. Bei Mangel an Zeit kann die Dauer der Aus- 
wechselung noch abgekürzt werden, indem man auf dem end- 
gültigen Uberbaue neue Schienen verlegt, die an die an- 
grenzenden Schienenstünpfe angeschlossen werden. Bei nicht 
zu grolsen Spannweiten wird man auch die Kiesbettung vorher 
aufbringen können. Die gemauerten Bauwerke Ia und Va 


` erfordern keine Auswechselung, sondern nur die Entfernung 


der Hülfsträger. Die Kiesauffüllung wird vorher bis Unter- 
kante Träger eingebracht. Für die Zugpause bleibt also neben 
der Beseitigung der Träger nur die Aufschüttung mit Kies 
um Trägerhöhe. Die Entwürfe Ib und IVa sehen die Aus- 
wechselung im Ganzen vor, während bei Ic und IIa einzelne 
Teile in der Längsrichtung verschoben werden. Die hier mals- 
gebende Reihenfolge ist die der Zusammenstellung XIV. 


Zusammenstellung XIV. 


1. la 

2. Illa, Va 
3. Ib, IVa 
4. Ic, lla 


Nimmt man an, dafs die drei Umstände a), b) und c) 
gleiches Gewicht haben, so ergibt sich Zusammenstellung XV. 


Z usammenstellung XV. 


Nach Zusammenstellung 


| XI far 3. a) XIII far 3. b) XIV für 3. c) 
a lg wi A “Fees Ren EE SS ie ey EEE 
1. Ia ' Ma, Va la 
2. | lb la, Ib, Ic, IVa Ia, Va 
3. Ie Ila Ib, IVa 
d |! IVa — Ic, lla 
5. ` Va — — 
6. lla — — 
T., Ila — — 
Das liefert für die verschiedenen Entwürfe im Einzelnen 


und zusammen die Zahlen der Zusammenstellung XVI. 


| > ! 
| Nach Zusammenstellung 


Entwurf Wi S Zusammen 
XIII für 3. b) X1V für 3. c) 
A a ID mu the A E 

da | y 2 u 1 4 

Ib 2 2 3 u 7 

Ic 3 2 4 9 
Ila 7 Ə 4 14 
lla | 6 1 2 | 9 
1Va | 4 2 3 9 
Va | A 1 2 | 8 
12* 


2 
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Danach folgt die Reihenfolge der Zusammenstellung XVII. Man wähle daher die vorteilhaftesten Bauarten nach den obigen 


Zusammenstellung XVII. ' Gesichtspunkten aus und prüfe, ob die Bauhöhe ausreicht oder 
1. Ia durch Änderungen der Stralsenführung zu erreichen ist. Sind 
2. Ib letztere ausgeschlossen oder im Verhältnisse zum erreichten 
3. Va Vorteile mit zu hohen Kosten verknüpft, so ist die nächst 


. leI 
5 = u, günstige Bauart mit passender Bauhöhe anzuwenden. 


B. 2) Eisenbahn noch nicht vorhanden. 

Die Anzahl n der Jahre, nach der ein nachträglicher 
Stralsendurchbruch so viel kostet, wie der sofortige Bau einer 
Unterführung, ergibt die folgende Überlegung. 

Die sofortige Ausführung im Freien verursacht in n Jahren, 
nach denen der Verkehr den Bau einer Unterführung gefordert 

( hätte, die 1) Baukosten K, der Unterführung, 2) Zinseszinsen 
von K,, 3) Erhaltungskosten U mit Zinseszinsen, 4) Abschreibung 


IV. B) Wahl der Art der Brücke. 
B. 1) Eisenbahn vorhanden. 

Soll unter einer im Betriebe befindlichen Eisenbahn ein 
Stralsendurchbruch ausgeführt werden, so ist unter den Ent- 
würfen la bis c, lla, Illa, IVa, Va zu wählen, 

Nach Obigem haben sich für die verschiedenen Eigenschaften die 
Reihenfolgen der Entwürfe in Zusammenstellung XVIII ergeben. 


Zusammenstellung XVIII. der Baukosten bei m Jahren der Lebensdauer des Bauwerkes. 
| Se ` Nach Zusammenstellung KENE Der spätere Durchbruch erfordert seit dem Neubaue der 
“tt x wn | Eisenbahn die 1) Kosten k der Dammschüttung auf die Länge 
| SE Bag De? SE des Bauwerkes*), 2) Zinseszinsen dieser Kosten, 3) Baukosten K, 
altungskosten, , Güte der Bauart währen 
= Lebensdauer ` des Einbaues der Unterführung **). 
SE EE en AN ne Durch Gleichsetzung beider Beträge folgt: 
L ` Ia Va la ,q°— 1 q°— 1 
= lla lla Ib Koar U EE 
3. Ic IIIa Va U K U K 
4. Ib IVa Ic, Ila, IVa log (x ar egen ti) y E +—— - iz Al 
5. ` Ia | Ia, b, c IIa ee a ti- 1 Tae 1) 4 dl- Tea . 
6. ` Va — — log q 
1; IVa = = Diese Gleichung liefert die Werte der Zusammenstellung XXI. 


Vervielfältigt man die Zahlen nach Zusammenstellung III Zusammenstellung XXI. 


mit 3, X mit 1, XVII mit 2, so ergibt sich Zusammen- E 
stellung XIX. | 


Zusammenstellung XIX. Entwurf ‚ 
| Nach Zusammenstellung EIER. e a 
| Tarea ea ae ee eee ee Blechträger | 
| HI x8 A xil XVII ><2 | Zusammen mit a 3670 ‚6330 2660 | 72,5 | 5451| 330 | 160 | 12,7 
a a | 05 | 2 22 — b! 3670 5900| 2230 | 60,8 | 545| 380| 160] 11,1 
Ib 2 S| 5 4 21 aus es ia ea e e RES ARE eee ee 
Te 9 | 5 | 8 22 I Buckel- | | 
lla 6 ' 2 10 18 blechen ` | 
Ua 38 | 8 8 14 oder c/36704)5640| 1970 | 58,7 | 645| 315| 160| 10 
IVa 21 4 8 33 Flach- | | 
Va. 18 01 ! 6 25 ‘| blechen | | en 
und danach die Reihenfolge der Zusammenstellung XX. l Ein {| | D UA 
Zusammenstellung XX. II | gestampfte '|3580 '5620| 2040 | 57,0 | 260) 115! 140/ 11,6 
1. iaa | Waltrager| ILL LI II 
2. Ia Platten- | 
3. Ib 1 | balken aus [3910 l5710| 2500 | 779 | 50| 115| 1601 15,4 
4. la, le bewehrtem | 
5. Va | Grobmörtel A: Sees A A A A 
6. IVa Vollwandiger | | | 
Nächst den Plattenbalken aus bewehrtem Grobmörtel sind | IV | Zweigelenk- ¡5010 8800| 8760 | 74,6 | 725 490 | 250 | 13,1 
Brücken aus eingestampften Walztragern am vorteilhaftesten. | __.. __bogen | y ned A 
Bei der Auswahl der Art der Brücke ist die Bauhöhe Dreigelenk- | al | 
nicht berücksichtigt. Ausreichende Bauhöhe ist oft durch VM Ken SEH Gi DEn 180 20.220,20 158 
Mittel zu erreichen, die mit dem Bauwerke selbst nicht mi. 
Beziehung stehen, wie durch Senkung der Strafse, deren etwaige wee ne des Eisenbahndammes sind zu ver- 
Nachteile nur im einzelnen Falle zu schätzen und schwer mit **) Die Kosten der Gleisbettung und Gleise nebst Erhaltung 


i i ; sind in beiden Fällen gleich. 
den Eigenschaften des Brückenbauwerkes zu vergleichen sind. +) Der Überbau aus Blechträgern mit Flachblechen kommt für 
*) Siehe die Fußnote auf Seite 78. die Bauausführung im Freien nicht in Betracht. 


83 


— ee =- = =. 


Wie oben gesagt, ist beim Neubaue einer Eisenbahn zu ; und danach ergibt sich die Reihenfolge der Zusammen- 
erwägen, wann der Verkehr auf der die Eisenbahnlinie schnei- ` stellung XXIV, | 
denden Strafse so stark sein wird, dafs er eine Unterführung 


Zusammenstellung XXIV. 
erfordert; von dieser Feststellung hängt es ab, ob die Unter- 


führung sofort gebaut oder später durchgebrochen wird. Aus y 111 
Zusammenstellung XXI geht hervor, dals die Zahl n für die | 2. II 
verschiedenen Bauarten in den Grenzen 10 bis 15 schwankt, je 3. = 
nach der Zahl n wird die zu wählende Bauart verschieden sein. E a 


2. a) Die Unterführung ist gleich erforderlich. 
Die Wahl ist unter den Entwürfen I, II, II, IV, V zu Nächst der Brücke mit Platt Dach aus bewehrtem Grob- 
mörtel ist wieder die Fahrbahn aus eingestampften Walzträgern 


treffen. Die Reihenfolgen nach den verschiedenen Gesichts- 
punkten gibt Zusammenstellung XXII an. | vorteilhaft. 
Zusammenstellung XXII. 


SS — 2, b) Die Unterführung ist nach 5 Jahren 
| Nach Zusammenstellung 


| Il | x | erforderlich. 
| Anlagekosten, Erhaltungskosten, Die Reihenfolge ist die der Zusammenstellung XXIV. 


Lebensdauer 


Güte der Bauart 


1. Vv 2. c) Die Unterführung ist nach 10 Jahren 

2. | II | erforderlich. 

3. III 

4. IV Nach Zusammenstellung XXI ist der Kostenaufwand fir 
5. | IV | I die Entwürfe Ic, Ib und II oder IIa derselbe, ob der Bau 


Werden die Ziffern aus Zusammenstellung III mit 2, die sofort oder nach 10 Jahren ausgeführt wird. Die übrigen 


aus X mit 1 vervielfältigt, so folgen die Zahlen der Zusammen- | Entwürfe werden vorteilhafter gleich ausgeführt. 
stellung XXIII. : 


Z | 
usammenstellung XXIII == 2. d) Die Unterführung ist nach 15 Jahren 


_ Bauart | Wx? | Zi | Zu sammen erforderlich. 
E Bei den Bauarten I, II, IV wird mit dem Baue der Unter- 
HI | führung unter allen Umständen gewartet. Bauart III und V 
IV | 10 4 14 erfordern bei sofortiger und nachträglicher Ausführung gleiche 
V l 8 1 | 9 Kosten. 


Bericht über die Fortschritte des Kisenbahnwesens. 


Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Druckverteilang über Tragflächen von Flugzeugen. 
(Dipl.-Ing. M. Munk, Zeitschrift für Flugtechnik und Motorluftschiff- 
fahrt 1916, Heft 19 und 20, 28. Oktober, S. 133. Mit Abbildungen.) 


Anstellwinkel in der Weise aufgetragen, dafs nach rechts als 
Länge die Entferung des untersuchten Punktes von der An- 
‚ blaskante auf der Sehne gemessen, als Höhe der gemessene 
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 17 auf Tafel 13. Druck als Vielfaches des doppelten Staudruckes v*.y:g auf- 

Die englische Versuchanstalt für Luftfahrt in-Teddington | getragen ist. Der zur Saugseite gehörige Teil der Drucklinie 
veröffentlicht in ihrem Jahrbuche für 1912;13*) im Berichte . ist ausgezogen, der zur Druckseite gehörige gestrichelt. Man 
73 Ergebnisse einer Messung der Verteilung des Druckes über kann aus der Druckverteilung durch entsprechende Integration 
die Tragfläche eines Flugzeuges. Die Messung fand in einem her die einzelnen Querschnitte die Gröfse von Auftrieb und 
Windkanale mit geviertem Querschnitte von 1,22 m Seitenlänge = Widerstand für jeden Querschnitt finden und durch eine zweite 
statt. Die Windgeschwindigkeit betrug 9,15 m/sek. Die nach- ' Integration den ganzen Auftrieb und Widerstand ermitteln. 
gebildete Tragfläche wird mit feinen Bohrungen versehen, von ` Abb. 15 und 16, Taf. 13 zeigen die Verteilung des Auftriebes Ja 
denen der Reihe nach je eine mit einem Druckmesser verbunden und des Widerstandes Cw über die Längserstreckung der Trag- 
wird, auf dessen zweiten Anschlufs der Druck des freien Luft- ` ache bei den verschiedenen Anstellwinkeln. In Abb. 17, Taf. 13 
stromes wirkt, so dafs man den Unterschied zwischen diesem sind die aus der Druckmessung folgenden und die durch un- 
und dem an der untersuchten Stelle abliest. Abb. 8 und 9, 


mittelbare Messung der Luftkräfte ermittelten Werte von Sa 
Taf. 13 zeigen die untersuchte Tragfläche mit der Anordnung der | und ¢y abhängig vom Anstellwinkel aufgetragen. Während die 
Löcher. Die Saugseite der Tragfläche hat die Form De Havil- | Werte des Auftriebes gut übereinstimmen, ergibt sich der un- 
land, die Druckseite ist eben. In Abb. 10 bis 14, Taf. 13 mittelbar gemessene Widerstand fast durchgehend gröfser, als 
ist die Druckverteilung bei dem an jeder Linie angegebenen | der durch Druckmessung gefundene, da diese den durch Reibung 
an den Oberflächen entstehenden Anteil des Widerstandes nicht 
erkennen lälst. 


*) Technical report of the Advisory Committee for Aeronautics, 
for the year 1912— 13. London 1914, 


Die Ergebnisse der Messung zeigen, dals sich die Druck- 
verteilung von Saug- und Druck-Seite kaum beeinflussen. 
Wichtiger erscheint das auch durch unmittelbare Kraftinessung 
zu gewinnende Ergebnis, dafs die Saugseite für die flugtechnische 


Wirkung einer Tragfläche wesentlich grölsere Bedeutung hat, ` 


als die Druckseite, Für Berechnungen der Festigkeit von 


Flügeln kann man annehmen, dafs der Druck in der Flug- ` 


richtung von hinten nach vorn etwa von null bis zu einem 
Gröfstwerte geradlinig zunimmt. Quer zur Flugrichtung ist 
die Verteilung, von den äulsersten Enden abgesehen, ungefähr 
elliptisch. Aber auch für den Bau des ganzen Flugzeuges 
bietet die Kenntnis der ungefähren Druckverteilung die Möglich- 
keit. den Einfluís von Änderungen des Flügelumrisses oder der 
gegenseitigen Lage zweier Flügel auf die Flugeigenschaften 
des Flugzeuges rechnerisch zu erfassen. 


Die Quelle enthält auch Ergebnisse der Messungen, die ` 


die Versuchanstalt in ihrem 1912 erschienenen Jahrbuche für 
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Eine neue türkische Bahn. 


Die türkische Regierung bearbeitet den Bau einer neuen 
Bahn, von der ältern Strecke Smyrna-Soma-Panderma nach den 
Dardanellen. Die Bahn geht von der Stadt Balikessir aus und 
umfafst einen Anschlufs nach den Baliaminen. Der Plan fufst 
auf dem neuen türkischen Gesetze, das mehrere feindliche Unter- 


. nehmen zu türkischem Staatseigentume macht und die Ge- 


nehmigungen einzieht. Die neue Bahn fällt in das Gebiet der 
französischen »Société du Chemin de fer Smyrne-Cassaba et 
prolongement«, die in diesem Teile Kleinasiens allein Bahnen 
bauen durfte und die erst 1912 eine Verlängerung des bis 
dahin 518 km langen Netzes um 190 km vorgenommen hatte. 
Als zweite Balın ist die französisch-belgischen Beteiligten gehörige, 
45 km lange Linie Mudania-Brussa, ursprünglich von Nagel- 


1911/12 im Berichte 60 veröffentlicht. B—s. | mackers geplant, in türkische Verwaltung übergegangen. Gg. 
Oberhag, 

Schienenanker, | In einem auf der Jahresversammlung der »Roadmasters’ 

(Railway Age Gazette 1916 IT, Bd. 61, Heft 12, 22. September, S. 513) and Maintenance of Way Association« in den Vereinigten 


Das Wandern der Schienen und Schwellen macht das 
Gleis uneben und verkürzt die Liegedauer der Schienen durch 
Störung gleicher und richtiger Ausdehnung an den Stöfsen, 
die sich an den Stellen geringsten Widerstandes öffnen, und 
sich völlig schliefsen, wo der Neigung zum Wandern wider- 
standen wird. Bei leichter Bettung wandert die aufsere Schiene 
schneller als die innere, so dafs sich die Stofsschwellen drehen, 
wodurch schlechte Richtung und ungleiche Spur entstehen. 
Ein sehr gefährlicher Gleiszustand durch Wandern ist die 
Störung der Richtung an Bahnkreuzungen, Störung der Richtung 
und besonders der Spur in Weichenverbindungen und Aus- 
knicken des Gleises durch Wärme auf Teilen der Bahn, wo 
die Stölse bei kaltem Wetter dicht werden. 

Maschinen 
Elektrische Lokomotivbeleuchtung Bauart Brown Boveri. 

Die erste Versuchseinrichtung dieser Art ist seit mehreren 
Monaten auf einer schweren, für den Gotthardverkehr bestimmten 
Güterlokomotive in Verwendung, 

Dampfturbine und Stromerzeuger sitzen auf dem Trittbleche 
der Lokomotive, das Gewicht ist 70 kg. Die Turbine wird vom 
Kessel mit gedrosseltem Dampfe von 7,5 bis 8 at Druck gespeist 


und sendet ihren Abdampf über den Vorwärmer in den Schorn- 
stein. Der Nebenschlufsstromerzeuger liefert bei 4000 Um- 


lange Schiene verwendet werden. 


: die Lokomotive unter Dampf steht. 


läufen in der Minute 350 bis 400 Watt, die Schwankungen 
der Spannung werden bei veränderlicher Geschwindigkeit durch ` 


eine vom Lichtstrome durchflossene Verbundwickelung innerhalb 
mäfsiger Grenzen gehalten. Eine Sicherheitbremse verhindert 
das Durchgehen der Turbine bei plötzlicher Entlastung des Er- 
zeugers. Durch Öffnen des Dampfhahnes wird die Turbine in 
Betrieb gesetzt und die Beleuchtung eingeschaltet, durch Schlies- 
sen abgestellt. | 

Die Art der Lampen ist beliebig. Die Anordnung von 
Steckdosen gestattet das Ableuchten der Lokomotive bei jeden 


Staaten von Nordamerika 1916 erstatteten Berichte werden 
Schienenanker zur Verhütung des Wanderns empfohlen. Unter 


- günstigen Verhältnissen, bei Steinschlagbettung und schweren 


Schienen sollten nicht weniger, als vier Anker auf eine 10 m 
Sie sollten ohne Rücksicht 
auf die Stöfse, aber immer einander gegenüber an derselben 
Schwelle angebracht werden, möglichst ein Paar in jedem 
Viertel der Schienenlänge. 

Eine Untersuchung von 25550 Entgleisungen auf Haupt- 
und Neben-Gleisen ergab, dafs 32,5°/, auf Mängeln an Fahr- 
zeugen, 51,9°/, auf dem Betriebe, 11,4"/, auf unvermeidlichen 
Ursachen, 4,2°/, auf mangelhafter Bahnerhaltung beruhten. 

B-s, 


mmr mo 


und Wagen. 


und einfaches Anstellen, gefahrloser Betrieb, Bedienung während 
der Fahrt vom Führerstande aus. Als Nachteil kommt der 
Umstand in Betracht, dafs die Beleuchtung nur wirkt, während 
Deshalb und aus Sicher- 
heitgründen werden die Signallaternen mit einer Notbeleuchtung 
mit Petroleum ausgestattet. Sch. 


Au Em 


Gelenkige Strafsenbahnwagen mit Mittelflur. 


(Electric Railway Journal, April 1916, Nr. 15, S. 693. Mit 
Abbildungen.) 


Die Schnellbahn-Gesellschaft in Brooklyn macht Versuche 
mit Stralsenbahnfahrzeugen, die aus zwei älteren Wagen mit 
zwei je einachsigen Drehgestellen und einem zwischen beide 


gelenkig eingebängten Wagenkasten besteht, der den Mittelflur 


enthält und bei tiefem Fulsboden unmittelbar von der Strafse 
betreten werden kann. Während zu einer ähnlichen Ausführung 
in Boston enge Strafsen mit zahlreichen und engen Gleisbogen 
Anlafs gaben, regte hier der Umstand zu Versuchen an, dafs 


128 kurze zweiachsige Wagen zur Verfügung stehen, die einzeln 


Wetter mit tragbaren Lampen. Als Vorteile dieser Einrichtung ` 


werden genannt: Anbringung an jeder Lokomotive, nur die Er- 


nur verhältnismälsig geringe Aufnahmefähigkeit haben. Die 
vorhandenen Wagen wurden um je eine Endbühne gekürzt, 


zeugerbürsten sind dem Verschleilse ausgesetzt, geringe Wartung | paarweise mit diesen Enden zusammen gestellt und durch Falten- 


balge mit einem 5,96 m langen Kasten ohne Untergestell 
verbunden, der in ihre Rahmen so eingehängt wurde, dals Seiten- 
bewegung möglich ist. Die anderen Endbühnen wurden umbaut. 
Das dreiteilige Fahrzeug ist jetzt 19,51 m lang. Der Mittelflur 
hat zweiflügelige, breite, mit Prefsluft bediente Schiebetüren. 
In der Mitte des Flures befindet sich der Schaffnerstand mit der 
elektrisch betriebenen Kasse für Fahrkarten. Bei dem Umbaue 
wurde eine Anzahl kleinerer Änderungen au der elektrischen und 
Brems-Ausrüstung und an der innern und äufsern Ausstattung 
der Wagen vorgenommen. A. Z. 


B- B.1V.t.["-Sehmalspur-Tenderlokomotive von Pechot. 
(Railway Age Gazette 1915, Juni, Band ai Nr. 25, Seite 1407. 
Mit Abbildungen.) 

100 Lokomotiven dieser Bauart (Textabb. L) wurden von 
Baldwin für die französische Regierung geliefert. Die für 
600 mm Spur gebaute Lokomotive ähnelt der der Fairlie- 
Bauart; sie ist mit zwei vollständigen, an den Feuerkisten 
zusammenhängenden Kesseln ausgerüstet, zwischen den Feuer- 


2 


nC 


kisten befindet sich ein Wasserraum von 50 mm Breite. Die 
Langkessel bestehen aus Stahl, die Feuerbüchsen aus Kupfer, 
die Heizrohre aus Messing. Über den Feuerbüchsen ist ein 
hoher Dom angeordnet. Die Langkessel ruhen lose auf den 
über den Drehzapfen der Drehgestelle liegenden Sätteln, die 
Feuerbúchsen auf zwei die Sättel verbindenden Blechrahmen. 
Die aus Stahlblech hergestellten Drehgestellrahmen liegen aufsen, 
die Lagergehäuse bestehen aus Schmiedeeisen und sind an den 
Gleitflächen durch Einsetzen gehártet. Zur Dampfverteilung 
dienen entlastete Flachschieber und Walschaert- Steuerungen, 
alle vier Steuerungen werden gleichzeitig durch einen Hand- 
hebel betätigt. Eigenartig die Zuführung des Frisch- 
dampfes zu den Zilindern; er wird durch den Kesselboden und 
die Drehzapfen des Drehgestelles geleitet, das Kugelgelenk 
Rohres fällt mit dem Drehpunkte des Gestelles zusammen. 
jedes Zilinderpaar unter einer Rauchkammer liegt, so ist 
Anordnung der Abdampfleitung verhaltnismifsig einfach. 
untern Ende hat jedes Ausströmrohr ein Kugelgelenk. 
Drehpunkt jeder Zugstange liegt in nächster Nähe des 


ist 


die 
Am 
Der 


Abb. 1. B+B.1V.t.[-Schmalspur-Tenderlokomotive von Pechot. 


Drehgestell-Drehzapfens. Die Zilinder haben 175 mm, die Räder 
650 mm Durchmesser, der Kolbenhub beträgt 240 mm, 
Betriebsgewicht 12,79 t. 


- werden kann. 


das ` 


Der dritte Hebel regelt nur den Zutritt des 


Dampfes zu den Zilindern eines Gestelles. In der Regel ist 


- dieser Hebel mit den anderen verklinkt, sodafs alle vier Zilinder 


Von vier, durch Rohre verbundenen Wasserbehältern liegt 


an jeder Langseite jedes Kessels einer. Das Führerhaus liegt 
zwischen den Behältern einer Lokomotivseite, die hier kürzer 
sind, als an der andern, um Raum für die Unterbringung der 
Kohlen zu haben. 

Die Lokomotive ist mit einer Hand-Schrauben-Bremse aus- 
gerüstet, die von allen Seiten des Führerhauses aus bedient 
werden kann; die Bremsklötze sind aus Pappelholz. Der Dom 
nimmt zwei Schieberregler auf, die durch Rohrleitungen mit 
den Dampfzilindern der Gestelle verbunden sind. Im Führer- 
hanse befinden sich drei Reglerhebel; zwei von ihnen wirken 
auf beide Regler und sind so angebracht, dafs einer von ihnen 
von irgend einer Stelle des Führerhauses aus bequem erreicht 


gleichzeitig Dampf erhalten. Soll die Lokomotive mit nur 
halber Kraft arbeiten, so wird der dritte Hebel ausgeklinkt ; 
der Dampf arbeitet dann nur in den Zilindern eines Gestelles. 
Besondere Vorsorge wurde getroffen, um ruhigen Gang der 
Lokomotive zu sichern. Die von den Triebgestellen auf- 
zunehmende Last wird nicht unmittelbar, sondern mittels 
starker Gummiplatten auf die Drehzapfen und seitlichen Gleit- 
platten übertragen. Die Rückstellung der Triebgestelle in die 
Mittellage erfolgt durch Federn. 

Die Dampfstrahlpumpen, Sicherheitsventile, Dampfdruck- 


= messer, Kopflaternen, Führerhaus- und Signal-Laternen sowie 


Dampfpfeife und Schmiervorrichtung zeigen amerikanische Bauart. 
Nach den Lieferbedingungen mulste jede Lokomotive vor 


der Ablieferung etwa einen halben Tag unter Dampf laufen, 
zu welchem Zwecke ein besonderes Gleis gelegt wurde. 
Während eines Teiles dieser Fahrt mufste die Lokomotive 
einen 29,2 t schweren Zug aus vier beladenen Wagen befördern. 
Die Lokomotiven liefen sehr ruhig mit sehr geringem Schlingern, 
wenn Gleisbogen durchfahren wurden oder die Gleislage schlecht 
war. Zur Verschiffung wurde jede Lokomotive in einen Kasten 
eingeschlossen, der auch den abnehmbaren Schornstein und 
einige kleinere Teile der Ausrüstung aufnahm. 

Trotz ungewöhnlicher Bauart und strenger Bedingungen 
wurden die Lokomotiven aulsergewöhnlich schnell geliefert; 
8,5 Wochen nach Eingang der Bestellung wurden 40 Loko- 
motiven eingeschifft, nach weiteren 3,5 Wochen verliels die 
hundertste Lokomotive das Werk. —k. 


Walzenlager für Eisenbahnfabrzeuge. 

(Electric Railway Journal, Juni 1916, Nr. 25, S. 1127.) 

Die Wagen der Schnellverkehr-Gesellschaft in Philadelphia 
sind mit «Rollway»-Walzenlagern der «Railway Roller Bearing 
Co.» ausgerüstet. Die Lager enthalten nebeneinander zwei 
Reihen kurzer Walzen von kleinem Durchmesser. Sie liegen 
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ohne Käfig nahe zusammen, wodurch die Tragfähigkeit des 
Lagers vergrölsert und die Zahl der Teile verringert wird, 
die Störungen verursachen können. Woalzenkäfige werden nur 
bei den Lagern der schnell laufenden Triebmaschinen ver- 
wendet, um das Geräusch der gegen einander stofsenden Walzen 
zu mildern. Vergleiche ergaben 1909 17 bis 22°/, Strom- 
ersparnis bei Triebwagen mit Walzenlagern, die im gewöhn- 
lichen Betriebe auf etwa 12 bis 15°/, sinkt. Stirnkugellager 
verhindern Seitenverschiebung der Walzen, die aus Chromstahl 
auf der selbsttätigen Drehbank sauber bearbeitet und auf ge- 
naues Mals geschliffen sind. Die Laufringe sind aus einer 
besondern Stahlmischung gearbeitet, gehärtet und genau ge- 
schliffen. 


Neuere Versuche bei einer andern Bahn ergaben 12,8 °/, 
Ersparnis an Strom und Kosten für Schmierung und Erhalten 
der Lager, die sich im Versuchwagen auch nach 160000 km 
Weg nur wenig abgenutzt hatten. 

Eine neuere Verbesserung der Bauart sucht Seiten- 
verschiebungen der Lager und damit des Drehgestellrahmens 


zu verhindern. A. 2. 


Betrieb in technischer RONN, 


Feuer auf der Überführung der Locust-Strafse über die Missouri- | 
starkem Winde schnell über ungefähr 150 m der Brückenlänge 


Pazifikbahn in Omaha, Nebraska. 


(Engineering Record 1916 1, Bd 73, Heft 25, 17. Juni, $. 513. 
Mit Abbildung.) 


Am 8. Juni 1916 brach auf der noch nicht vollendeten, 
von der Missouri-Pazifikbahn für ungefähr 1,2 Millionen A 
gebauten eisernen Überführung der Locust-Strafse in Omaha, 
Nebraska, durch Umstúrzen eines beim Verlegen der Zedernholz- 


Pflasterung verwendeten Teerkessels Feuer aus, das sich bei 


ausdehnte. Der Schaden beträgt schätzungsweise 210000 A. 
Das Fahrbalhngerippe hatte sich auf ungefähr 100 m Lange 
so geworfen und verdreht, dafs es ersetzt werden muls. Ein 
grolses Stück des Grobmörtels des östlichen Endpfeilers war 
abgebrochen. . B—s. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Schmiervorrichtung, besonders für Eisenbahnachsen, mit Einrichtung 
zur Erhöhung der Schmierung durch Veränderung der Spannung. 
D. R. P. 294100. G. Morelli in Resina hei Neapel. 

Ein Teil des mit der Luft zusammen abgeschlossenen 
Schmierstoffes tritt zur Schmierstelle, wenn sich die Luft bei 
Erwärmen des Lagers ausdehut, Erhöhung der Schmierung also 
nötig wird. Auch die Saugwirkung der Luft bei Abkühlung 
wird ausgenutzt, um den bei der nächsten Erwärmung des 
J.agers nötigen Ölvorrat näher an die Schmierstelle zu bringen. 
Der Schmierstoff tritt durch zwei von den Unterschieden im 
Drucke der abgeschlossenen Luft betätigte Ventile in ein Steig- 


rohr und gelangt aus diesem zur Schmierstelle. Das Steigrohr 


taucht mit dem Eintrittventile in ein Aulsengefafs für Schmier- 
stoff, in das der überschüssige Schmierstoff von der Schmierstelle 
zurückläuft. B—n. 


Gleisbremse für Eisenbahnfahrzeuge mit heb- und kippbarer, durch 
das Gewicht des ablaufenden Fahrzeuges au den Radkranz 
geprefster Bremsschiene. 

D.R.P. 293060. E. Frölich in Mainz. 


Die Erfindung betrifft eine selbsttätige Vorrichtung, bei 


' der heb- und senkbare Bremsschienen durch den Druck der 


| Räder wirksam gemacht werden. Im Gegensatze zu vorhandenen 
' Gleisbremsen besteht jede Bremsschiene aus einer Fahrschiene, 


| 


deren Fuís als Auflager für den Spurkranz dient, deren Kopf 
als Bremsbacke ausgebildet ist, und die an heb- und senkbaren 
Kipphebeln befestigt wird. 


Dabei wird durch den auf den Schienenfuís auflaufenden 
Spurkranz erreicht, dafs der Kopf der Bremsschiene an einer 
verhältnismäfsig hoch über der Oberkante der Laufschiene 
liegenden Stelle an das Rad gepreíst wird, sodals eine starke 
Wirkung erreicht wird, weil diese um so grölser ist, je höher 
der Bremsdruck wirkt. In bekannter Weise werden an beiden 
Seiten der Laufschiene solche Bremsschienen angeordnet und 
so verbunden, dafs das auf die Bremsschienen auflaufende Rad 
zwischen diese eingeprelst, und der Seitendruck auf die Nabe 
aufgehoben wird. Zum Ausgleichen von Ungleichmälsigkeiten 
wird die Vorrichtung zum Heben der Bremsschienen federnd 


an der Laufschiene gelagert. 
B—n. 
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Bücherbesprechungen. 


Der Oberbau auf hölzernen und eisernen Querschwellen. Eine 
vergleichende Wirtschaftlichkeits - Untersuchung unter Er- 
mittelung der Schwellen-Liegedauer aus der Erneuerung- 
statistik, durchgeführt von E. Biedermann, Königl. Eisen- 
bahn-Bau- und Betriebsinspektor a D zu Charlottenburg. 
Berlin S. 14, W. Moeser. 1915 Preis 4,0 M. 

Der uns wohl bekannte Bearbeiter wirtschaftlicher Prüfung 
der verschiedenen Arten der Schwellen bringt in dem Werke 
unter teilweiser Benutzung früherer Arbeiten*) eine höchst 


wertvolle Auswertung der amtlichen Mitteilungen der Reichs- 
eisenbahnstatistik über Schwellenersatz, in der er nachweist, 
dass die Beurteilung des wirtschaftlichen Wertes der Schwellen 
verschiedenen Stoffes bisher auf Grund zu günstiger Annahmen 
betreffs der Liegedauer zu sehr zu Gunsten der eisernen 
Schwellen ausgefallen sei. Die überaus gründlichen und ge- 
schickten Darlegungen leuchten ein und scheinen geeignet, die 
Klarheit des Einblickes in dieses wirtschaftlich hervorragend 
wichtige Gebiet zu fördern. Es gibt zugleich ein Vorbild 
zweckmälsiger Verwendung von Erfahrungswerten zum Ziehen 
ee Schlüsse. 


mn m nenn 


*) Organ 191 1910, . 340. 


Für die Schriftleltung verantwortlich: Geheimer Recierungeral, Professor a. Dr.Ing. G. B 
C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl ie G. m. b. 


arkhausen in Hannover. 
H. in Wiesbaden, 
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Untersuchte 


Tragfläche. 


Lith. Anst. v. F. Wirtz, Darmstadt. 


2 Meee MIETE oad oe Ar oo esa dn 20 
“ O ly een ME E OTE --7---- pe -7--4-% v 
E c i 6'9qv 6'99v SI? | | | ( T = 3 
ps 2 E 3 y uyosuen?) ‘g Hruyosuen?) ‘9 yiuyosuen?) 'g yuuyosuan?) ty yjuuyosJen?) Siz GAR vet CTO tt 5 > 
D S ‘pL gay tts DS SR, Se GE ERR A 8 & 
3; H E CTT D 
AS TERE RATES RETIRA AA ERA AAA | DIARIOS EE i) AAA E y A A 
$ CC i 
= | l 
5 ? ö e net, en © &, sie» PERF Hr" LR mp E 
o ajjashnes 71353 | h O 
y Br Pn 88 | wc CN Ä 
WEE SG FT KH ne 
RE SEL, SES dE II $ 
cb has PER > 
+ > å E | | | | | le] 
db dd 
33% KC a ek = 
2 $ D 
BE —— === PEE GS a ei 
a$ SSS 
<¢ LS E AA BON 
ET. 
2 FE Lë 
hp pt -AH -i 
Zi | | | | | Sall g 
EB LATER AE zl | | | | | ; e 
€ | | | | | $ 
© | | | | In o Ja o S 
LEG. eher Lei A e E 
O o e © 2| | | > 
SS - 3 E oe 2 i | | | g 
N er eee jet hee en oe / 
SS" , ee E E AA E 
A IH E ms = 2 = — > ig E ~ 
, SS J: + r d ~ E D = e S S Ss. Smo S 
IR \ E 23 És dmmm—sssıne 
EI S Ss S E LE SIT NT 
BEL E DN. ët , e $ | | | | | 
O 1 Re. aam > aah A H 
ease | 2 - z 4 | ; 
Zb S l Er ET AA dd 
ai A ee s!) A off ad a/la/l ef! fig 
ie | 2 . o a | SÉ el | $ 
a | 2090 + e SEH | | | | I ES 
Sé | pie Ste A O E 
d | e 2 A ESPA | S 
e o > - 3 0 + | | | | | y 
aM | e zZ Kei z Dw | | | | | Q 
ger | o P ES! | | | | | | N 
IN | > 2 Saft | | | | | | | o 
NN N | Re) Sr | H | | | | | y 
$ gg a 
SÉ? 
© 32 
ERT 
< W 


Kr 
AR 
Bee 


b. 8. Ouer. 


.. 


= fos abe 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
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Abb. 6 bis 12. Regeldrehgestell der Pennsylvania-Bahn. 
Maßstab 1:28. 
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Abb. 8. Längsansicht. 
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Abb. 13 bis 15. 
Wechselvorrichtung 


e N "e 
Verbundwirkuno. ZA e 


MNI 


» Simplex” für 


dampf a las Tee vo 

m, z m 

druck-Schieber. Inder:  Bockdruck- ili A7? 

iaa ZER Kg Zilinder Vierzilinder-Ver 
bund-Lokomotiven 


mit zwei Trieb- 
gestellen. 


NN 
Y OIL: id (eme Ke bes SC? ee 
eS x= N Ge" 


Sec 


AER An quia 
WIM IMAL; um: 
SINS as. K AZZ o se al 
NS 


Abb. 14. 
Stellung bei 


L, 


Ee ei 


`S 
e? dent > “Damofleitung 


Führerhause 


Zwillingwirkung. | 


4 mit dem fase” 
rmigen Glas» 
2 as unden 


1917, Taf. 14. 


Digitized by Co webb y ag, Wiesbaden, 


ORGAN 


für die 
FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 
in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Neue Folge. i LIV. Band. | 


Die Schriftleitung hält sich für den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers 
versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich. 
Alle Rechte vorbehalten. 


6. Heft. 1917. 15. März. 


Die elektrischen Stadtschnellbahnen der Vereinigten Staaten von Nordamerika.) 
Oberingenieur F. Musil in Wien. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 9 auf Tafel 15 und Abb. 1 bis 5 auf Tafel 16. 


Stand der Bauarbeiten im ersten llalbjahre 1916. 
A. Neuyork. 

Ein bedeutender Teil der neuen Linien*) wird im Laufe 
des Jahres 1916 zur Benutzung kommen, nämlich die Fort- 
führung eines Zweiges des »Subway< durch die Lenox-Avenue 
in den Stadtteil Bronx nach White Plains Road, die neuen 
Hochbahnen im Stadtteile Queens, die vorläufig an die Hochbahn 
der II. Avenue in Manhattan anschliefsen und nach Astoria 
und Corona führen, dann der Steinway-Tunnel. 

Am 15. Januar 1916 wurde der Betrieb der Untergrund- 
bahn in der IV. Avenue in Brooklyn bis zur 86. Stralse ver- 
längert, daran schlofs sich am 17. der des neu erbauten Fern- 
schnellgleises der Hochbahn im Broadway bis zur Untergrund- 
bahn in der Centerstrafse in Manhattan. 

Einen grolsen Fortschritt bedeutet die Übergabe der nun 
vollendeten dritten oder vierten Gleise auf den Manhattan- 
Hochbahnen an den Öffentlichen Verkehr, die am 17. Januar 
erfolgte. 

Um die Jahreswende 1915/16 waren vom Ausschusse für 
öffentliche Betriebe für vollendete oder vergebene Bahnbauten 
700 Millionen «A aufgewendet, zu diesen städtischen Auf- 
wendungen kommen die der beiden Betriebsgesellschafter für 
Bahnverlängerungen und neue Gleise im Betrage von 109 
Millionen, im ganzen rund 809 Millionen «A; 17 Baulose sind 
noch nicht vergeben. 

In verhältnismäfsig kurzer Zeit ist die schwierige Aus- 
stattung der Manhattan Ilochbahnen mit dritten und teilweise 
auch vierten Gleisen durchgeführt, die Leistungsfähigkeit dürfte 
damit um 20 bis 25%, gesteigert sein. Die dritten Gleise 
ermöglichen den Schnellverkehr in der Richtung des stärksten 
Bedarfes, die Fahrzeuge müssen aber an der Südspitze Man- 
hattans auf die Gleise für den Nahverkehr übergehen, da dort 
keine Abstellanlagen untergebracht werden konnten. Dieser 
Zusammenhang beider Arten des Betriebes beeinträchtigt die 
Leistung der Fernschnellgleise. | 


` at Organ 1915, Abb. 1, Taf. 1. 


Die Hochbahn der III. Avenue hat das dritte Gleis auf 
volle Lange zwischen dem dem Stadthause benachbarten Bahn- 
hofe Catham-Platz und Bronx-Park, die der II. Avenue zwischen 
Catham-Platz und dem Harlem-Flusse. Der Brücke über den 
Harlem wurde ein Geschols mit zwei Gleisen aufgesetzt, so dafs 
künftig auch die Züge der Linie der II. Avenue nach Bronx 
weiterfahren können. Aufser der Errichtung von 24 km an 
neuen Gleisen ist der Umbau von 14km an bestehenden zu 
erwähnen. Eine Vereinbarung über die Mitbenutzung einer 
der Neuyork-Zentral-Bahn gehörenden Brücke über den Harlem- 
Flufs wird auch den Hochbahnzügen der VI. und IX. Avenue die 
Weiterleitung nach Bronx bis zur 162. Stralse ermöglichen. 

Näheres über den Bau der Haltepunkte für die dritten 
Gleise, die zwecks Mitbenutzung der vorhandenen Treppen über 
den Haltestellen für den Nahverkehr anzulegen waren, wurde 
früher*) mitgeteilt. Die Anordnung schränkt auch die Ver- 
finsterung der Strafsen durch die Bahnsteige und Dächer ein. 
Zum Einbauen der neuen Quer- und Gleis-Träger bediente man 
sich hauptsächlich elektrisch angetriebener Laufkräne mit Aus- 
leger, die mit einem grolsen, auf Gerüstpfeilern gelagerten, 
dreibeinigen, eisernen Krane mit 21m Länge des Auslegers 
gehoben und auf Schienen gesetzt wurden. Besonders an der 
Ecke der IX. Avenue und 53. Strafse waren 28t schwere 
Träger zu versetzen, hier wurde eine schienenfreie Gleiskreuzung 
erforderlich. 

Vollständig umgestaltet wurden der gemeinsame Endbahnhof 
der Hochbahnen der II. und III. Avenue am Stadthause, der 
nun in jedem seiner zwei Stockwerke ein Gleispaar enthält, 
und der Berúhrungsbahnhof Catham-Platz dieser Linien. Die nun 
zu erfüllende Aufgabe ist folgende (Abb. 7 bis 9, Taf. 15). Zwei 
von Norden kommende dreigleisige Bahnen berühren sich in 
einem Bahnhofe mit zwei Inselbahnsteigen in gleicher Höhe 
und haben zwei nach Süden gerichtete Abzweigungen gemein. 
Die südwestlich gerichtete Abzweigung beginnt mit vier in 
einer Ebene liegenden Gleisen und endigt in dem Bahnhofe am 


*) Organ 1916, S. 77. 


H Organ 1913, S. 1 bis 209; 1915, S. 1 bis 75 und 217; 1916, S. 75 bis 8) und als Sonderdruck, C. W. Kreidel's Verlag, Wiesbaden. 
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Stadthause. Die andere beginnt mit vier paarweise über einander 


liegenden Gleisen, die in der folgenden Haltestelle »Franklin- 
Platz« in ein Paar zusammen laufen und weiter zur Süd-Fähre 
führen. 

In Brooklyn wird jetzt die Brighton-Strand-Linie nach der 
Coney-Insel mit vier Gleisen ausgestattet, wovon ein Paar durch 
eine unter der Flatbush-Avenue geführte Neubaustrecke an die 
Untergrundbahn der IV. Avenue angeschlossen wird. 


! 


Angesichts der gewaltigen Aufwendungen für neue Stadt- 


schnellbahnen in Neuyork entsteht die Frage, ob in den nächsten 
Jahren ein genügender Ertrag erwartet werden kann. Die 
Entwickelung des Verkehres an Fahrgästen hat bisher immer 


selbst sehr kühne Hoffnungen übertroffen und eine Zuversicht 
genährt, die in der Bereitstellung von Riesenbeträgen zum | 


Ausdrucke kommt. 

Die Betriebsgesellschaft des »Subway« verteilte in den 
beiden letzten Jahren 20 °/, Gewinn, Das Erträgnis war auch in 
früheren Jahren ungewöhnlich reich, so dafs die erforderlichen 
Summen für die Ausrüstung der von der Stadt geschaffenen 
neuen Linien leicht zur Hand waren. Die Stadt trägt jeden 
sich etwa künftig ergebenden Abgang im Zinsendienste der 
aufgewendeten Beträge *). 

Seit dem Bestehen des Amtes für öffentliche Betriebe zeigt 
das Berichtjahr 1914/15 zuerst eine leichte Abnahme der 
Zahl der Fahrgäste in Neuyork mit 1807 Millionen gegen 1813 
Millionen im Vorjahre. Die Abnahme betrifft die Hoch- und 
Stralsen-Bahnen, die Untergrundbahn hatte eine Zunahme um 5 
auf 345 Millionen. Man führt die Abnahme auf die Einwirkung 
des europäischen Krieges zurück; es ist aber wahrscheinlich, 
dafs sich die für die gesunde Fortentwickelung der Wohn- 
verhältnisse wichtigen, weit ausgreifend angelegten neuen Stadt- 
schnellbahnen auf mehrere Jahre noch nicht selbst erhalten, 
sondern grofse Zuschüsse erfordern werden. 


B. Boston. 


Von der Schnellbahn nach Dorchester ist das 
Schlufsstück in der Dorchester-Avenue Ende 1915 ausgeschrieben. 
Die Strecke zwischen den Haltepunkten an der Park- und in 
der Summerstralse konnte schon in den Betrieb der Cambridge- 
Schnellbahn einbezogen werden. 

Da die Haltestelle in der Summerstralse den Übergang 
zu dem Tunnel unter der Washingtonstralse vermittelt und 
tief liegt, wurde für jeden der Aulsenbahnsteige eine Rolltreppe 
der Bauart Otis von 10,5m Förderhöhe angeschafft; bei der 
Erprobung leisteten die Treppen je 7200 bis 7600 Fahrgäste 
in der Stunde. 

Ähnlich ist die Tiefenlage der Haltestelle am Dewey-Platze 
vor dem Südbahnhofe. Auch hier liegt über dem eigentlichen 
Tunnel der Haltestelle eine geräumige unterirdische Halle, aus 
der vier feste und zwei Roll-Treppen zu den Fufswegen des 
Platzes führen. Zwei feste Treppen gehen nach jedem der 
107 m langen Aufsenbahnsteige hinab, die aber auch noch durch 
einen Schrägaufzug von Otis mit den Fulswegen verbunden sind. 

Östlich schliefst an die Haltestelle ein beide Gleise und 
die eingelegte Gleisverbindung überspannender, gewölbter und 


*) Organ 1913, S. 81 his 83. 


weiter für jedes Gleis ein besonderer Tunnel an. Es handelt 
sich hier um die Rampenstrecken für den Tunnel unter dem 
Fort-Point-Schiffkanale, der mit Schilden vorgetrieben wird und 
über den das Erforderliche schon mitgeteilt ist*). Weiter unter 
der Dorchester Avenue verlaufend liegt die Balın nicht mehr 
ausschliefslich im dichten blauen Tone, vielmehr werden nasse 
Anlandungen durchfahren, so dafs dauernd gepumpt werden 
muls; hier wird in offenem Einschnitte gebaut. 

Erwähnung verdienen die unter Erhaltung des sehr starken 
Verkehres durchgeführten Arbeiten zur Vergröfserung der Bahn- 
steigflächen im Bahnhofe Parkstrafse**). Hier steigen täglich 
25000 Fahrgäste hinab und an 3000 Stralsenbahnwagen halten 
an den Bahnsteigkanten. Nach Einrichtung des Durchmesser- 
verkehres Cambridge-Dorchester wird hier ein sehr lebhafter 
Umsteigeverkehr hinzu kommen. Die Bahnsteigflächen waren 
bisher stets unzulänglich ***). Durch eine Streckung des Bahn- 
hofes gelang die Verlängerung des westlichen Bahnsteiges um 36 m 
und eine Verbreiterung auf durchschnittlich 8,5 m, der östliche 
Bahnsteig wurde um 26,5 m verlängert, Die Bahnsteigkanten 
bieten jetzt Platz für je acht Triebwagen. Es waren 157m 
der Tunnelwand auszubrechen und zu ersetzen, dabei neue 
Stützen zur Auflagerung der verbreiterten Decke einzubauen 
(Abb. 1, Taf. 16). 


Ähnliche Arbeiten ergaben sich aus der Einleitung der 
Fahrzeuge des Tunnels unter der Boylston- in den unter der 
Tremont-Strafse. Ein Stück Tunnel war zu erbreitern, und 
68 m Wand waren an einer Stelle zu entfernen, wo rund 
2000 Triebwagen im Tage verkehren. Daran reiht sich die 
neue Rampe, um deren Fläche der öffentliche Garten gekürzt 
wurde. 

Auch die Verlängerung des Tunnels nach Ost-Boston 
bis zur Cambridgestralse ist vollendet. Der bisherige stadt- 
seitige Endpunkt an der Courtstralse ist ganz verschwunden, 
das Gleis hier tiefer gelegt. Die schweren Tunnelmauern 
mulsten durch starke Träger abgefangen und vertieft, die 
Sohle abgebrochen werden. An die Stelle des Haltepunktes 
Courtstrafse tritt ein unter der bestehenden Haltestelle Scollay- 
Platz des Tunnels unter der Tremontstralse errichteter neuer 
Bahnhof. Seine Ausführung bot grofse Schwierigkeiten, die 
Tunnelmauern konnten nur in Stollen ausgeführt werden. In 
Querstollen von 1,8 m Breite wurden die Stützen errichtet, in 
anderen die Unterzüge für diese eingelegt und darauf die 
Querträger der neuen Tunneldecke aufgelagert. Erst als so 
ein stützendes Trägergerippe für den obern, auch durch die 
Stralse schwer belasteten, in vollem Betriebe befindlichen Tunnel 


geschaffen war, wurde der Aushub vollendet und die neue 


Sohle aus Grobmörtel gestampft. 

Inzwischen arbeitete man oben an der Verlängerung und 
Verbreiterung des Mittelbahnsteiges der bestehenden Haltestelle, 
der für den Umsteigeverkehr einzurichten war. Ein Schräg- 
aufzug von Otis wird von dem untern Inselbahnsteige zur 
Stralse führen. 

Auch im weitern Verlaufe der Verlängerung des Tunnels 


*) Organ 1916, S 266. 
**) Organ 1915, Tafel 9. 
***) Organ 1913, S. 154. 
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traf man auf bauliche Schwierigkeiten, Fast alle angrenzenden | 
Hochbauten waren tiefer zu gründen. Zur Sicherheit wurden | 
die Tunnelwände in Längsschlitzen eingebaut, hierauf die 
Decke geschaffen und dann erst der Aushub und der Einbau 
der Sohle vorgenommen, eine recht kostspielige Bauweise. 

Am Bowdoin-Platze folgt noch eine Haltestelle und eine 
Umkehrschleife für von Ost-Boston koramende Fahrzeuge. Die | 
Schleife liegt zum Teile unter Häusern, so dafs der Tunnel | 
stückweise aus Trägern und Grobmörtel erbaut wurde, um bald | 
die Auflasten tragen zu können. 
In der Cambridgestrafse lösen sich die beiden Gleise | 
vom Untergrunde los und verlaufen über eine Ranıpe zur 
Stralse; für die Rampe war eine Stralsenverbreiterung um 
14 m erforderlich. 

Seit Kurzem ist der zum Fahrpreise von 21 Pf. = 5 Cents 
im Ost-Boston-Tunnel bisher zu Gunsten der Stadt erhobene | 
Zuschlag von 4,2 Pf. abgeschafft, die Stadt sorgt aus anderen 
Mitteln für die Zinsen der Baugelder. 

Begünstigt durch viele Gelegenheiten zum Umsteigen wächst 
die Zahl der Fahrgäste auf den Schnell- und Stralsen-Bahnen 
rasch an. Die Zahl der verausgabten Fahrscheine mit Über- 
gang zwischen den beiden Verkehrsarten erreicht schon 100 Mil- 
lionen im Jahre. Einige Umsteigstellen sind hierdurch trotz 
vorbildlicher Ausführung in ungewöhnlich kurzer Zeit überlastet 


Abb. 1. Hochgeführter Straßenbalınwagen im Bahnhofe 


Dudleystraße in Boston 


we 
E = t Be: : 
MAN & SONS © UNDE TTR 


-o 


Abb. 2. Bahnhof Dudleystraße der Hochbahn und Straßenbahnen ` 
in Boston. 


worden, besonders der Bahnhof Dudleystrafse*), der bis 1901 
den südlichsten Endpunkt der Hochbahn gebildet hatte und 1909 
umgebaut wurde (Abb. 4 und 5, Taf. 16, Textabb. 1 und 2). 
Gegenwärtig fahren die Schnellbahnzüge nach Süden im Ober- 


*) Organ 1913, S. 135. 


| aufsteigenden Stralsenbahnwagen ; 


geschosse durch, das Zwischengeschols dient der Gegenrichtung 
und den die östliche und westliche Schleife benutzenden, hier 
im Gelände liegen noch 
mehrere Strafsenbahnlinien. Die tägliche Zahl der Fahrgäste 
in diesem Bahnhofe beträgt 85000, wovon etwa 40°/, in den 
Drangstunden umsteigen, da viele das umliegende, weite Wohn- 


gebiet versorgende Oberflächenlinien hier enden. 


Die Leistungsfähigkeit des Bahnhofes soll gehoben werden, 
indem jedes Gleis durch je einen Bahnsteig für Zugehende und 


‚ Abgehende eingesäumt wird, Die Haltepunkte der einlaufenden 


Stralsenbahnwagen werden den auf den Bahnsteigen wartenden 
Fahrgästen auf Anzeigetafeln vorgemeldet, eine Einrichtung, 


die schon im Bahnhofe Parkstralge erprobt wurde. *) 


Auch in Boston sieht man sich nach verhältnismäfsig 
kurzem Bestande schon gezwungen, lange Hochbahnzüge in 
kürzesten Zeitabständen zu fahren und die Züge morgens aus 
sieben, abends aus acht Wagen zu bilden. 


C. Philadelphia. 

Die volle Ausführung des vom Verkehrsdirektor A.M. Taylor 
verfalsten Entwurfes**) für Schnellbahnen ist unwahrscheinlich 
geworden. Im Baue begriffen sind die Untergrundbahnen der 
Breiten Stralse und die Hochbahn nach Frankford. Direktor 
Taylor ist zurückgetreten, sein Nachfolger wurde sein Mit- 
arbeiter W. S. Twining, früher leitender Ingenieur der 
Strafsenbahngesellschaft, der auch am Baue der Untergrundbahn 
unter der Markt-Strafse mitgewirkt hat. 

W. S. Twining legte im Frühjahre 1916 einen aus- 
führlichen Bericht vor (Textabb. 3 und 4), der ungemein 


Abb. 3. Plan Twining für den Verkehr einer Stadt mit 
3000000 Einwohnern. 
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lehrreich ist und eine ungeschminkte Darstellung der wirt- 
schaftlichen Seite des geplanten Bahnunternehmens enthält. 
Die Aussichten der städtischen Schnellbahnen nach dem um- 


*) Organ 1913, S 154. 


**) Organ 1915, S. 69. 
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fassenden Entwurfe von Taylor sind unbefriedigend und be- 
deuten während vieler Jahre eine schwere Bürde für die Stadt; 
die Fehlbeträge an Zinsen werden bis 1930 mit 87 Millionen «A 


Abb. 4. Anwendung des Planes Twining auf Philadelphia 
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berechnet. Würden nur die bereits begonnenen Linien mit 
einer Schleife zur Verteilung im Geschäftbezirke vollendet 
(Textabb. 5), so betrüge der Fehlbetrag bis 1930 noch 56 Mil- 


Abb. 5. Verteilungschleife der Schnellbahnen im Geschäftviertel 
von Philadelphia. Entwurf A. M. Taylor. 
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lionen «A, erst dann sinken die Zuschüsse, um 1941 aufzu- 

hören; bis da erfordern die Zuschüsse 127 und SO Millionen A. 
Diese Verluste ergeben sich bei Einführung des von der 
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schein für 33,6 Pf, = 8 Cents fallen und der Übergang zwischen 
Strafsen- und Schnell-Bahnen frei gegeben werden sollte, wie 
in Boston seit Jahren der Fall ist. Die Strafsenbahngesellschaft, 
der der Betrieb des Netzes zugedacht ist, mülste für den Ausfall 
schadlos gehalten werden. Noch grdfsere Opfer entständen für 
die Stadt im Falle des Fehlschlagens der Einigung mit der 
Stralsenbahngesellschaft, wobei die neuen Schnellbahnen in un- 
beschränkten Wettbewerb mit dem engmaschigen Strafsenbahn- 
netze treten mülsten. 

Angesichts des unzureichenden Erträgnisses der städtischen 
geplanten Schnellbahnen erscheint die Zurückhaltung begründet, 
zu der der neue Leiter des städtischen Verkehrsanıtes mahnt. 
Ein weiterer Grund hierfür liegt in den durch den europäischen 
Krieg gesteigerten Preisen der wichtigsten Baustoffe und der 
Löhne. 

Schrittweises Vorgehen wird empfohlen. Zunächst sollen 
nur die aus Abb. 3, Taf. 16 ersichtlichen Stämme gebaut 
und daran nach Bedarf Aulsenlinien angefügt werden. Da 
die Stammstrecken der ganzen Bevölkerung, besonders der 
Geschäftwelt dienen, möge die Stadt die Zuschüsse für Aus- 
fälle aus den Steuern decken. Die Aufsenlinien, die von den 
Besitzern unaufgeschlossener Gelände stürmisch gefordert werden, 
sind durch Belastung dieser Gelände zu ermöglichen. Das Vor- 
bild von Neuyork wird angeführt, wo die Erhebung von Bei- 
trägen der Anlieger zur Schaffung von Schnellbahnen gesetz- 
lich geregelt ist. 

Grundsätzlich soll der Fahrpreis in zureichender Höhe 
aus den Kosten der Leistung abgeleitet und das Heranziehen 
mit dem Verkehre nicht zusammenhängender Steuererträge ver- 
mieden werden. Das Vorhandensein einer kleinen Münze, 10 Pf 
in Deutschland und 5 Cents in Amerika, das bei mittlerer 
Ausdehnung der Strafsenbahnen einen sehr zweckmälsigen Ein- 
heitpreis ermöglicht hat, erweist sich als überaus hemmend 
für die Verwirklichung städtischer Schnellbahnentwúrfe. An 
den »Nickel« gewöhnt, verlangt die Bevölkerung in den städti- 
schen Vertretungen ohne Rücksicht auf die wachsenden Fahrt- 
längen und Betriebskosten dessen Beibehaltung. Vergessen wird 
hierbei, dafs sich auch Bahnen in städtischem Eigentume 
selbst erhalten sollen und dafs ein niedriger Einheitpreis nur 
die Besitzer von Häusern in Aufsenvierteln auf Kosten der 
kurze Strecken zurücklegenden Fahrgäste begünstigt. 

In dem Netzplane von Taylor*) von 1913 war eine 
städtische Ausgabe von 191 Millionen A für den Bau vor- 
gesehen, die durch Forderungen neuer Aufsenlinien 1915 be- 
reits auf 250 gestiegen wäre, wozu noch durch eine Betrieb- 
gesellschaft aufzubringende Kosten der Ausrüstung treten. Be- 
willigt wurden bisher 25 Millionen «A. Nach Twining sollen 
zunächst nur 147 Millionen ¿A aufgebracht werden, wodurch 
die Zuschüsse zu den Zinsen sich auf 18 Millionen «A er- 
mälsigen und schon 1930 ganz aufhören. 

Twining legt grolsen Wert auf enges Verbinden der 
Strafsen- und Schnell-Bahnen unter gemeinsamer Verwaltung. 
Mit: Recht sieht er in den Schnellbahnen mit ihrer grofsen 
Leistungsfähigkeit und Geschwindigkeit die Ergänzung, aber 


Bevölkerung nachdrücklich geforderten, unzureichenden Fahr- | nicht den Ersatz der Strafsenbahnen, wenn das Stadtgebiet 
preises von 21 Pf., mit dessen Gewährung auch der Umsteige- | 


*) Organ 1915, S. 68 bis 72. 
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eine gewisse Ausdehnung überschritten hat. Er teilt die Stadt- ` 


fläche in drei Zonen (Textabb. 3 und 4), die erste mit 6,5, 
die zweite mit 11,0 und die dritte mit 19,0 km Durchmesser. 
In jeder Zone dienen die Stadtbahnen dem Nahverkehre, in 
der zweiten und dritten aber haben sie noch die besondere 
Aufgabe, die in Philadelphia sehr dünn besiedelten Wohn- 
gebiete mit geeigneten Haltepunkten der Schnellbahnen zu ver- 
binden. In der dritten Zone sollen die Schnellbahnen keine 


Zwischenhaltestellen haben, um noch gröfsere Schnelligkeit zu 


ermöglichen, als im ersten und zweiten Abschnitte. Aulser- 
halb des Kreises mit 19km Durchmesser treten die Fern- 
bahnen mit in Wettbewerb. 

Die Aufgabe der Untergrund-Schnellbahnen ist nach dieser 
Auffassung eine vierfache. Sie bieten Bahnhöfe im Geschäft- 
viertel ohne kostspielige, grofse Flächen zu belegen, leiten den 
Verkehr durch überlastete Stralsen, ergänzen die Stralsenbahnen 
und beschleunigen den Verkehr mit den Aulsengebieten, Im 
ersten Abschnitte sind vier Gleise erwünscht, im dritten kann 
zur Vergrölserung der versorgten Gebiete Gabelung in zwei 
oder drei Äste stattfinden. Die in ost-westlicher Richtung ver- 
laufende Untergrundbahn der Marktstrafse gibt ein gutes Bei- 
spiel für Twinings Auffassung (Abb. 2 und 3, Taf. 16). 


Für europäische Stadtbahnen palst das obige Verkehrs- 
bild einer Stadt von drei oder mehr Millionen (Textabb, 3) 
nicht; hier liegt meist viel gréfsere Wohndichte und geringere 
Ausdehnung vor, ein besonderes Gleispaar für den Fernschnell- 
dienst ist nicht nötig. Da die mittlere Fahrtlinge auch nur 
etwa die Hälfte der für Philadelphia sein dürfte, ist der 
Wechselverkehr zwischen Strafsen- und Schnell-Bahnen nicht 
bedeutend. Beide Verkehrsanlagen wirken meist unabhängig 
von einander oder stehen sogar im Wettbewerb. Versuche, den 
Endpunkten der Schnellbahnen durch Omnibus- oder Strafsen- 
bahn-Linien Fahrgäste zuzuführen, sind in Berlin, London und 
Paris bemerkbar, aber nirgends zu der Bedeutung gelangt, die 
der Umsteigeverkehr beispielsweise in Boston hat. 


Schwierig gestaltet sich die Linienführung der Untergrund- 
balınen im Geschäftviertel von Philadelphia. Die von Norden 
nach Süden streichende Breite Strafse erlaubt leicht den Einbau 
von vier Gleisen, bildet aber nicht die wichtigste Ader für 
den Geschäftverkehr, der sich besonders nach Osten über die 
8. Strafse hinaus erstreckt. In den Entwürfen 1913 bis 1915 
wurde deshalb eine Schleife zur Verteilung (Textabb. 5) vor- 
gesehen, die den Verkehr an sieben Stellen vermitteln sollte; 
die Schleife der Hochbahn in Chikago*) mag als Vorbild ge- 
dient haben. Die Schwierigkeiten des Strahlbetriebes auf der 
Schleife bei dichter Zugfolge und die hohen Baukosten ver- 
anlassen Twining, von ihrer Errichtung abzuraten und Durch- 
messerlinien zu empfehlen (Abb. 3, Taf. 16). Damit wird 
eine bessere Verteilung des Verkehres bewirkt und der in 
Chikago unliebsam empfundenen Einschnürung des Geschäft- 
bezirkes in der Schleife vorgebeugt. Der nördliche Teil der 
Breiten Strafse, in dem zwei Linien zusammen fallen, hätte 
dann vier Gleise, Die Höchstleistung eines Gleises ist 40 aus 
je 10 Wagen gebildete Züge in der Stunde. 


*) Organ 1913, S. 210; 1915, S. 77. 


D. Chikago. 

Die Schwierigkeiten des Verkehres nehmen im Geschäfts- 
bezirke, besonders in dem von der Hochbahnschleife eingegrenzten 
Teile und auf den Strafsenbahnen ständig zu. Eine Einigung über 
die Art der Abhülfe konnte noch immer nicht erzielt werden, 
obwohl gut durchgearbeitete Vorschläge *) schon lange vorliegen. 
Die Stadt strebt noch immer eigene Untergrundbahnen an, die 
Frage ist aber ungelöst, ob sie den Strafsenbahnen oder den 
Hochbahnen, oder beiden dienen sollen. Da vor Aufwendung 
städtischer Mittel, aus ` denen bereits 84 Millionen von 
dem Gewinnanteile der Stadt am Ertrage der Strafsenbahnen 
verfügbar sind, auch das Recht der Ablösung der Strafsen- 
und Hoch-Bahnen und der zu zahlende Preis geklärt sein 
mülsten, ist eine richtige Wertbestimmung für die Hochbahnen 
erforderlich. Hierüber aber gehen die Meinungen der Stadtväter 
und der Gesellschaft weit auseinander. Die Bewertung der 
Stralsenbahnen ist zwar seit 1907 geordnet, doch in einer Art, 
die der Stadt die Einlösung kaum vorteilhaft erscheinen lälst. 

Man berät weiter, und die Stadt hat sich kürzlich abermals 
drei hervorragende Gutachter gesichert, die in nächster Zeit 
berichten werden. 

Auf den Hochbahnen hat die Einführung eines beschränkten 
Durchmesserverkehres über die Schleife einige Erleichterung 
gebracht. Auf den Strafsenbahnen soll von amtswegen für 
jede Tagesstunde die Anzahl der zu bietenden Sitzplätze vor- 
geschrieben werden. So wird aber das Grundübel, die Verstopfung 
im Geschäftbezirke, nicht beseitigt, auch die wiederholt an- 
geregten Änderungen an den Gleisanlagen im Schleifenviertel 
können durch Verminderung der Zahl der Kreuzungen trotz 
hoher Kosten nur geringe Erleichterung bieten. Die Nordwest- 
Hochbahn hat durch den Anschlufs an eine als Hochbahn erbaute 
Verbindungslinie von 6,5 km Länge zur Chikago-Milwaukee und 
St. Paul-Bahn eine Verlängerung erfahren. Die elektrisch betrie- 
benen Züge der zu zweit genannten Bahn können über die Gleise 
der Nordwest-Hochbahn bis in die Stadtmitte geführt werden. 


E. Cleveland. 

Verhältnismäfsig rasch haben sich hier die auf Schaffung 
unterirdischer Verkehrswege zielenden Bestrebungen durchgesetzt. 
Die im Staate Ohio am Eriesce liegende, lebhafte, Handel und 
Gewerbe treibende Stadt hat von 1900 bis 1910 einen Zuwachs 
an Bevölkerung um 178000 auf 560000 aufzuweisen. Ähnlich 
ist die Entwickelung im laufenden Jahrzehnte, daher sind die 
Stralsen im Geschäftviertel am Seeufer schon überlastet. 

1915 ist der Cleveland-Schnellbahn-Gesellschaft die Ge- 
nehmigung zum Baue einer zweigleisigen Untergrundbahn unter 
der Euclid-Avenue erteilt. Die Linie beginnt im öffentlichen 
Garten im Geschäftsviertel und führt mit 7 km Länge und 
sechs Haltestellen zum Universitátplatze. Der Tunnel soll 3,15 m 
Höhe und 7,60 ın Lichtweite erhalten, die reinen Baukosten 
betragen 3 Millionen «# für en km Bahn. Der Gesellschaft 
ist das Recht zur Anlage eines Schnellbahnnetzes gewahrt aber 
die Verpflichtung auferlegt, jährlich einen vorausbestimmten Betrag 
dafür aufzuwenden. Über die Art des Betriebes verlautet 
noch nichts, zunächst handelt es sich um die Einleitung eines 
stralsenbahnähnlichen Betriebes. 

*) Organ 1915, S. 78. 
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Von dieser Genehmigung ist eine der Cleveland-Akron und und auch die in hügeligem Gelände liegenden Vororte besser 
Canton-Bahn gewährte zu unterscheiden, die den Bau einer verbinden. Die Bahn soll eigenen Bahnkörper, mit Hochbahn- 
viergleisigen, elektrisch zu betreibenden Tunnelbahn für Güter und Tunnel-Strecken erhalten, würde aber keine Stadtbahn im 
zwischen dem Seeufer und den im Tale des Cuyahoga-Flusses neuzeitlichen Sinne sein, sondern Ähnlichkeit mit den älteren 


verlaufenden Bahnen anstrebt. Anlagen, wie der Metropolitan und Distriet-Bahn in London, 
Ferner steht die unterirdische Führung der Strafsenbahnen den Stadtbahnen in Berlin und Wien haben. 
auf etwa 700 m Länge in der Superior-Avenue zur Erörterung, G. Pittsburg”). 


wodurch die Zufuhrstrecken zur neuen Brúcke úber den Cuyahoga- 
Fluís entlastet werden sollen. 


Obwohl die Bemühungen zur Schaffung einer Untergrund- 
schnellbahn nicht ruhen, ist noch kein Fortschritt zu verzeichnen. 
F. Cineinati. Die Untergrundbahngesellschaft hat neuerlich um Erteilung 
Seit 1913 wird der Bau einer Gürtelbahn aus städtischen der städtischen Genehmigung für eine Schnellbahn angesucht, 
Mitteln befürwortet. Sie soll mehreren Bahnen, deren Endpunkte für die die Stadt die Kosten des Rohbaues tragen soll. 
weit vom Geschäftviertel liegen, den Zugang in dieses vermitteln *) Organ 1915, S. 75 bis 77 und Tafel 12. 


Feststellung von Gleisbewegungen unter dem Zuge. 
R. Scheibe, Finanz- und Baurat a. D. in Klotzsche-Dresden. 

Die Mitteilungen über die Art, die unerwünschten Be- ` seite der Schiene in weiches Wachs abdrückte, das in zwei gleichen, 
wegungen der beiden Stränge eines Eisenbahngleises auf den | entsprechend geformten und befestigten Holzrahmen gefalst war. 
Schwellen unter dem Einflusse des fahrenden Zuges festzu- Vor dem Befahren des Gleises wurden die Holzrahmen neben 
stellen *), die gewils gute Ergebnisse zeitigen können, geben einander in gemeinsamer Fassung (Textabb. 3) an einer unab- 


Abb. 1. Schiene Va. Abb. 2. Schiene VI. 


Veranlassung zur Bekanntgabe einer andern Art der Feststellung 
solcher Bewegungen, die 1907/08 bei den sächsischen Staats- 
bahnen zum Zwecke des Vergleiches des Verhaltens der 46 kg/m 
schweren Schienen VI gegen die nur 36 kg/m schweren, älteren 
Va mit Erfolg angewendet wurde. 

Diesem Verfahren lag der Gedanke zu Grunde, die Lage 
der Schiene im Raume vor und während des Befahrens dadurch 


ren i i R ‘ gesetzt un Wachs bei 1: innig aulse 
bildlich aufzunehmen, dafs sich die Aufsenseite und die Unter- 8 as i Acne beider Ee iimg ansen und unten 
AS A an der Schiene im äufsern Bogenstrange und in der Geraden 


*) Organ 1916, S. 232. angeprelst; hierauf wurde die vordere der Platten wieder weg- 


hängig vom Gleise im Untergrunde befestigten Stütze ein- 


genommen, die hintere allein der Senkung, Drehung und den 


| 


war. 


Die Seitenfläche des Wachses der weggenommenen Tafel 
wurde dann mit Tusche geschwärzt, dann wurden beide Tafeln 
in der ursprünglichen Lage in der Fassung wieder vereinigt, 
wodurch die Möglichkeit der Aufnahme von Lichtbildern gegeben 
Die schwarz erscheinenden Flächen des Wachsbelages 


- stellten das Mais dar, um das die Schiene beim Befahren in 


senkrechter und seitlicher Richtung ausgewichen war. 
Aufser diesen Bewegungen der leichten und schweren 


Schiene zwischen zwei Befestigungen versuchte man ähnlich 


auch die der Unterlegplatte für sich auf der Schwelle und 
dieser in der Bettung zu ermitteln. Die Ergebnisse waren 


zwar ebenso brauchbar wie die an der Schiene gewonnenen, 


doch wurden sie nicht weiter behandelt, da der Zweck des 


= Vergleiches beider Gleisarten bei annähernd gleichem Bau- 


seitlichen Stölsen unter der schnell bewegten Last ausgesetzt. ` 


(Textabb. 1, 2 und 3). | 


zustande erreicht war. Die Textabb. 1 und 2 zeigen die 
Überlegenheit der schwereren Schiene deutlich. 

Vielleicht ist dieser vom Verfasser angeregte Versuch: «in dem 
weiten Gebiete des Verhaltens des Gleises unter dem fahrenden 
Zuge Nachweise für die Bewegungen der Einzelteile des Ober- 
baues zu finden», für andere Verwaltungen ausbaufähig und kann 
mit anderen Verfahren bei der weiteren Verfolgung des Gegen- 
standes benutzt werden. 


Entwickelung der elektrischen Zugbeleuchtung. 


Die grofsen Fortschritte in der elektrischen Beleuchtung 
namentlich in den letzten Jahren sind auch der Beleuchtung 


der Eisenbahnzüge zu Gute gekommen. 

Die jetzt benutzten Arten der elektrischen Beleuchtung 
der Züge umfassen zwei Hauptgruppen. 

1. Die reine Speicherbeleuchtung ist die ein- 
fachste. Die Entladung der Speicher erfolgt allmälig, die Lampen 
brennen ruhig. Die Wagen müssen jedoch öfter still stehen, 


damit die Speicher entweder im Wagen geladen oder ausge- | 


wechselt werden. Will man das Auswechseln vermeiden, so ist 
die Verlegung längerer und teuerer Speiseleitungen auf den 


Ladestellen erforderlich, auch ist man zur Erzielung grölserer 


Freizügigkeit der Wagen genötigt, mehrere Ladestellen anzu- 
legen. Der Übergang auf eine nicht mit derselben Einrichtung 
versehene Bahn bereitet Schwierigkeiten. Man ist daher zum 

2. Gemischten Betriebe übergegangen, bei dem der 


Arbeitvorrat zum Aufladen der Speicher und zur Speisung der ` 


Lampen von Stromerzeugern geliefert wird, die entweder auf 
der Lokomotive stellen und von einer unmittelbar gekuppelteu 
Dampfturbine betrieben werden, oder die von Wagenachsen 
angetrieben werden. 

Steht der Stromerzeuger auf der Lokomotive und wird 
er von einer Kleinturbine betrieben, so versieht er mit einem 


leuchtung des ganzen Zuges. Da die Lokomotiven häufig wech- 
seln, ist man dazu übergegangen, den Stromerzeuger von der 
Wagenachse des Gepäckwagens anzutreiben. Diese in den Ver- 
einigten Staaten auf Strecken mit langer Fahrtdauer verwen- 
dete »Head-End«-Bauart wird mit 63 V Betriebspannung ver- 
wendet, entsprechend 32 Zellen mit 300 Ampst des Speichers. 


Da zum vollen Aufladen der Zellen 84 V Spannung gehören, ` 


wird der Lampenstromkreis durch einen 


Widerstand auf 


der für ihn passenden Spannung gehalten. Diese Art dürfte 
nach Anlage und Erhaltung wohl zu den billigsten gehören, 
sie hat aber im Verkehre gewisse Nachteile. Steht der Er- 
zeuger auf der Lokomotive, so muls diese länger am Zuge 
bleiben, als bei Beleuchtung mit Gas. Abhülfe könnte man 
dadurch schaffen, dals Speise- oder Ober-Leitungen auf den Bahn- 
steig führen, die den Wagen während des Haltens Strom durch 
Abnehmer zuführen. Endlich fehlt hier die Freizügigkeit, da 
die Wagen bei Übergang auf eine andere Bahn ihre Beleucht- 
ung nicht selbst versehen. 


Daher hat in den letzten Jahren die Ausrüstung aller 
Wagen ınit Stromerzeugern, die durch die Wagenachsen be- 
trieben werden, grofse Verbreitung gewonnen. Jeder Wagen 
kann für sich beleuchtet werden, überall hin rollen; so wird 
die allmälige Einführung der elektrischen Beleuchtung möglich, 
Anlage und Wartung sind freilich dabei teuerer. 

Die Bedingungen des Verkehres stellen an die Zugbeleucht- 
ung die folgenden Anforderungen. Nachts muls der Strom- 
erzeuger den Lampenstrom liefern und zugleich die Strom- 
verluste der Speicher decken, tags darf er nur so viel Strom 
liefern, als dem Abfalle der Spannung in den Zellen entspricht, 
ohne die Speicher zu überladen. Dieselbe Einrichtung muls 


- im Vorortverkehre mit vielen Halten und langsamer Fahrt und 
oder mehreren auf die Wagen verteilten Speichern die Be- 


im Schnellverkehre mit wenig Halten und hoher Geschwindig- 
keit verwendbar sein. Der Stromerzeuger muís daher bei Ge- 
schwindigkeiten von 25 bis 120 km/st sicher arbeiten. Die 
Speicher sollen tunlich klein werden, um das tote Gewicht 
und die Kosten für Anlage und Wartung zu verringern. Die 
Einrichtung muls stark, einfach und sicher im Betriebe 
sein und von wenig geschulten Arbeitern bedient werden 
können. 

Um diesen Anforderungen zu entsprechen, entstanden viele 


Arten der Beleuchtung, von denen hier die wichtigsten be- ` 


sprochen werden. 


Die Zugbeleuchtung nach Dick*) geht von der 
Voraussetzung aus, dafs während der Fahrt mehr Licht ge- 
fordert wird, als bei Stillstand des Zuges, weicht also von der 
sonst gebräuchlichen Regel ab, die Spannung an den Lampen 
stets gleich zu halten; aulserdem trägt sie dem Umstande 
Rechnung, dafs nach angestellten Untersuchungen Speicher bei 
sehr niedrigen Spannungen geladen und in betriebfähigem 
Zustande erhalten werden können. | 

Der verwendete Stromerzeuger ist eine mit Riemen von 
der Wagenachse angetriebene vierpolige Nebenschlulsmaschine 
mit Nutanker und Trommelwickelung. Zur Stromabnahme 
dienen am Stromsammeler vier unter 90° versetzte Kohlen- 
bürsten, deren Halter in der Drehrichtung verschiebbar an- 
geordnet sind, um für beide Fahrrichtungen Strom gleicher 
Richtung zu erhalten. Durchweg werden Kugellager verwendet. 
Die zweiteilige Antriebscheibe besteht aus Schmiedeeisen oder 
Holz. Textabb. 1 und 2 zeigen die Schaltung, einen selbst- 


Abb. I. Anordnung der Verbindungen zwischen Stromerzeuger, 


Regler, Speicher und Lampen. 


+ 


tätigen Aus- und Einschalter und den Regler der Spannung für 
die Maschine. Der Selbstschalter, ein Elektromagnet mit zwei 
Wickelungen, schaltet die Maschine in den Stromkreis und 
löst sie aus ihm. Die eine dünne Wickelung ist unter Zwischen- 
schaltung des Widerstandes an die Maschine angeschlossen, die 
andere dicke Wickelung vom Hauptstrome durchflossen. 

Damit bei veränderter Drehzahl der Maschine Stärke 
und Spannung des an die Speicher und Lampen abgegebenen 
Stromes in den zulässigen Grenzen bleibt, ist ein Regler der | 
Spannung an der Maschine vorgesehen, der aus einem mit 
zwei Wickelungen ausgestatteten Solenoide besteht. Der unter 
dem Solenoide a befindliche Gefäls-Stromschlielser ist aus meh- 
reren, stromdicht gesonderten Scheiben gebildet. Die Zungen der 


— 


*) Organ 1906, S. 74 bis 79. 
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Abteilungen dieser Schlielsscheiben sind zu Ösen ausgebildet, 
die zur Aufnahme der Stufen des Reglerwiderstandes f dienen, 
Der in das mit Quecksilber gefüllte Gefäls ragende Weicheisen- 
kern trägt am untern 
Ende einen Kolben 
aus Dichtstoff. Ist das 
Solenoid stromlos, so 
nimmt der Kolben des 
Eisenkernes durch 
sein Gewicht die tief- 
ste Lage im Gefälse 
ein, wobei das vom 
Kolben verdrängte 
Quecksilber alle 

Schliefsscheiben kurz 
schliefst. Wird der 
Eisenkern ins Solenoid 
hineingezogen,so sinkt 
das Quecksilber, wo- 
bei Widerstand in den 
Erregerstromkreis des 
Stromerzeugers einge- 
schaltet wird. Die 
Speicher werden so 
bemessen, dals sie die 
ganze Beleuchtung 
6 Stunden allein ver- 
sehen können. 

In Textabb. 2 be- 
zeichnet c den Anker, 
g dessen Magnet- 
wickelung und f den 
vom Solenoide ` des 
selbsttätigen Reglers 
betätigten regelbaren Widerstand. Mit der Solenoidspule a 
des Reglers ist ein unterteilter Vorschaltwiderstand in Reihe 
geschaltet, der den Regler auf die gewünschten zwei Grenz- 
spannungen von 2,3 und 2,4 V für jede Zelle einstellt und 
den Einfluís der Änderung des Widerstandes der Solenoid- 
spule bei Wärmeschwankungen unterdrückt. Im Nebenschlusse 
zum Erreger liegt die Spule s mit dem Widerstande t des 
Selbstschalters; r und i sind die Hauptstromspulen am Selbst- 
schalter und am Regler. 


Abb. 2. Schaltbild der elektrischen 
Zugbeleuchtung Bauart Dick. 
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Beim Anfahren beginnt der Anker c des Stromerzeugers 
sich zu drehen, und mit zunehmender Geschwindigkeit erreicht 
die Klemmenspannung die der Speicherzellen. Da die in 
Nebenschlufs zum Anker liegende Wickelung s des Selbst- 
schalters der Klemmenspannung des Stromerzeugers unter- 
worfen ist, fliefst ein dem Widerstande des Zweiges ent- 
sprechender Strom durch die Wickelung s. Die Vorrichtung 
ist nun so eingestellt, dafs bei Gleichheit der Klemmenspannung ` 
von Stromerzeuger und Speicher der Anker m angezogen wird, 
wodurch die Verbindung m und o der Maschine mit der Haupt- 
leitung hergestellt wird, der Stromerzeuger arbeitet also auf 
Speicher und Lampen. Mit Erhöhung der Geschwindigkeit 
beginnt das Laden der Speicher. Der Ladestrom fliefst vom 


+-Pole der Maschine durch die beiden Hauptstromwickelungen 
rund i, die Stromschliefser m und o zum Speicher d und zum 
—-Pole der Maschine zurück. Die Wickelung r des Selbst- 
schalters unterstützt dessen Wickelung s im Festhalten des 
Ankers. Bei weiterer Zunahme der Geschwindigkeit tritt der 
Spannungsregler in Tätigkeit, und verhindert weiteres Steigen 
der Spannung. Der Regler hat einen zweistufigen Vorschalt- 
widerstand b. Ist der doppelpolige Hauptschalter offen, brennen 
also die Lampen nicht, so ist der ganze Widerstand ein- 
geschaltet; er ist so bemessen, dafs die Spannung der Maschine 
bis 2,4 V für die Zelle steigen kann. Diese Spannung er- 
möglicht rascheres Aufladen des Speichers ohne schädliche 
Uberladung. Beim Einschalten der Lampen durch den Haupt- 
schalter wird ein Teil des Widerstandes b abgeschaltet, sodals 
eine Steigerung der Spannung an den Zellen nur bis etwa 
2,3 V stattfindet. Bei entsprechender Wirkung der Hauptstrom- 
spule i wird die Grenzspannung erst erreicht, wenn der Lade- 
strom durch fortschreitende Ladung des Speichers, der Licht- 
strom durch Verdunkelung der Abteile auf ein Mindestmals 
gesunken sind. Also treten an den brennenden Lampen bei 
fahrenden Zügen Änderungen der Spannung von 2 bis 2,3 V 
für die Zelle auf. Diese Änderungen erfolgen so allmälig, 
dafs sie für das Auge nicht wahrnehmbar sind, wenn Metalldraht- 
lampen verwendet werden. Auch die Lebensdauer der Lampen 
wird hierdurch nicht beeinträchtigt. 

Sinkt die Spannung der Maschine, so schaltet der Selbst- 
schalter die Maschine aus und der Speicher übernimmt die 
Speisung der Lampen. Wird der Speicher durch Betrieb- 
störung ausgeschaltet, so erstreckt sich die Unterbrechung der 
Beleuchtung nur auf die Zeit des Anhaltens und der lang- 
samen Fahrt, da sich die Maschine selbst erregt. 


Gesellschaft für elektrische Zugbeleuchtung. 


Die Einrichtung besteht aus einem Gleichstrom-Querfeld- 
Stromerzeuger von Rosenberg, der in weiten Grenzen der 
Geschwindigkeit und auch bei Wechsel der Fahrrichtung Strom 
gleicher Richtung gibt, einem Selbstschalter, einem Begrenzer 
der Spannung, einer Schalttafel und einem Speicher. Der 
Stromerzeuger ist zweipolig, der Anker hat nur eine Wickelung 
und einen Stromsammeler. Die Art der Wirkung der Maschine 
zeigen Textabb. 3 bis 5. 


Abb. 3 bis 5. Wirkung des Stromerzeugers von Rosenberg. 


In Textabb. 3 ist das Magnetfeld bei rechtsläufigem Dreh- 
sinne des Ankers von unten nach oben gerichtet. Die strom- 
führenden Ankerleitungen bringen dabei ein zweites magnetisches 
Feld hervor, das in der Verbindung der Bürsten, also etwa 
rechtwinkelig zum ersten von links nach rechts verläuft (Text- 
abb 4). Durch den Umlauf des Ankers in diesem zweiten 
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Felde, dem Querfelde, werden in den Leitern der rechten 
Ankerhalfte nach vorn verlaufende Ströme erzeugt. Diese 
rufen wieder ein drittes magnetisches Feld hervor (Textabb. 5), 
das von oben nach unten, also entgegen dem ersten verläuft, 
dieses schwächend. Dabei ist vorausgesetzt, dafs sich die 
durch das zweite Feld erzeugten Ströme wirklich ausbilden 
können, was nur dann möglich ist, wenn auch unter den Haupt- 
polen Bürsten stehen, die durch eine äufsere Verbindung über 
Speicher und Lampen geschlossen sind. Das ist nun bei der 
Maschine von Rosenberg der Fall. Hier sind die gewöhn- 
lichen Bürsten bb kurz geschlossen und der Nutzstrom wird 
von Bürsten BB abgenommen, die rechtwinkelig zu den ersteren, 
also unter den Hauptpolen stehen (Textabb. 6). Dreht sich 
der Anker links- 
läufig, dann wirkt 
das zweite Feld 
von rechts nach 
links. Der Nutz- 
strom, der von den 
unter den Polen 
stehenden Bürsten 
abgenommen und 
von dem zweiten 
Felde erzeugt wird, 
hat nun dieselbe 
Richtung wie vor- 
her, da das er- 
zeugende Feld und 
die Bewegung um- 
gekehrt sind. Die 
Maschine von Rosenberg gibt somit Strom gleicher Richtung 
für beide Fahrrichtungen ohne besondern Polwechsler. Das 
dritte Feld hat, da es vom Nutzstrome erzeugt wird, auch 
wieder die Richtung von oben nach unten. Das zweite wirk- 
same Feld wird durch den Unterschied des ersten und des 
dritten erzeugt; hierauf beruht die Regelung der Maschine. 
Wenn nämlich der Nutzstrom aus einem äulsern Anlasse zu 
steigen sucht, so wird das dritte Feld stärker, das wirksame 
zweite Feld schwächer und dadurch sinkt die den Nutzstrom 
erzeugende Spannung so, dafs dieser unverändert bleibt. Wenn 
der Nutzstrom abnehmen will, so wächst das erste Feld, ver- 
stärkt das zweite Feld und steigert die ihn erzeugende Spannung. 
Die Maschine regelt sich also von einer gewissen Geschwindig- 
keit an auf gleichbleibende Stromstärke. 

Der Stromerzeuger ist am Wagengestelle schwingend auf- 
gehängt und wird mit Riemen von einer Scheibe auf der 
Wagenachse angetrieben ; eine Spindelschraube gibt dem Riemen 
die erforderliche Spannung. 


an des Stromerzeugers von 
osenberg. 


Abb. 6. er 


Der Speicher besteht aus einer Anzahl von Zellen in 
Hartgummigefälsen, deren -+--Flachen Grofsoberflichenplatter 
sind. Die Zellen sind gruppenweise in säurefest ausgekleidete 
Holzkästen eingebaut, die in Behälter am Untergestelle ein- 
geschoben werden. | 

Der Selbstschalter dient zum Zu- und Ab-Schalten, Er 
wird mit einem Einstellwiderstande in die Leitung zwischen 
Maschine und Speicher eingebaut und unterbricht den Strom, 
14 


wenn die Spannung der Maschine auf die des Speichers sinkt 
(Textabb. 7). Dieser Schalter besteht aus einem Solenoide 
Die Spannung- 


mit zwei Wickelungen und beweglichem Kerne. 


- Abb. 7, Schaltbild der Einrichtung der „Gesellschaft für 
elektrische Zugbeleuchtung”. 


D = Stromerzeuger. 
MW = Magnetwickelung 
B = Zellenreihe. 
SRA = Selbsttätiger Schalter für Rückstrom 
SSp = Selbsttätiger Begrenzer der Spannung. 
EWRA = Einstellwiderstand des selbsttätigen Schalters für Rück- 


strom 
EWSSp = Einstellwiderstand des selbsttätigen Begrenzers der Span- 
nung. 
HW = Hülfswiderstände für den Stromkreis des Erregers. 
HSch = Hauptschalter. 
LSch = Lampenschalter. 
NR = Nebenschlußregler. 


spule mit vielen Windungen aus Feindraht ist in Reihe mit dem 
zugehörigen Einstellwiderstande an die Klemmen der Maschine 
geschlossen. Wenn die Spannung der Maschine genügt, wird 
der bewegliche Kern des Solenoids in die Spule gezogen, 
der Stromschliefser am obern Ende des Kernes schliefst den 
Strom der Maschine. Zugleich fliefst der Hauptstrom durch 
die zweite Wickelung mit Windungen starken Drahtes und 
unterstützt die Wirkung der ersten iin Festhalten des Kernes. 

Der Begrenzer der Spannung schwächt den Ladestrom des 
Speichers bei Erreichung einer bestimmten Spannung der 
Maschine durch Einschalten eines Widerstandes in die Erreger- 
leitung so, dafs Überladung ausgeschlossen ist. Er besteht 
ebenfalls aus einem Solenoide mit einer Wickelung aus Fein- 
draht und einem beweglichen Kerne. Der Kern trägt am 
untern Ende zwei Schlielsstifte, die in zwei mit Quecksilber 
gefüllte Zilinder tauchen. Diese beiden Zilinder sind an die 
beiden Enden zweier Hülfswiderstände angeschlossen, und zwar 
ist ein Widerstand fest mit den Zilindern verbunden und 
liegt in Reihe mit der Nebenschlufswickelung der Maschine, 
der zweite Hülfswiderstand kann durch den Hauptschalter 


der Lampen neben den ersten, ebenfalls in Reihe mit der 
Nebenschlufswickelung der Maschine geschaltet oder ganz aus- 
geschaltet werden. Je nachdem der Begrenzer durch Heben 
oder Senken des Kernes ein- oder ausschaltet, werden die vor 
die Nebenschlufswickelung der Maschine geschalteten Hülfs- 
widerstände eingeschaltet oder kurz geschlossen, also wird der 
Ladestrom des Speichers beim Einschalten verschwácht. Man 
verwendet Schliefser mit Quecksilber, um die schädliche Wirkung 
des Funkens beim Unterbrechen der Nebenschlufswickelung 
zu vermeiden. 

Die aus dünnem Drahte bestehende Spule des Begrenzers 
ist in Reihe mit einem Einstellwiderstande an die Klemmen 
der Maschine geschlossen, der durch zwei Schiebeschliefser 
in zwei Stufen geteilt ist. Die eine ist ständig vor die Spule 
geschaltet, die andere kann, wie der zweite Hülfswiderstand, 
durch den Hauptschalter der Lampen ein- oder ausgeschaltet 
werden. Der erste Hülfswiderstand und die erste Stufe des 
Kinstellwiderstandes sind für den Fall vorgesehen, dafs die 
Maschine bei ausgeschalteten Lampen, also offenem Haupt- 
schalter, nur den Speicher lädt. Der zweite Hülfswiderstand 
und die zweite Stufe des Einstellwiderstandes werden durch 
den llauptschalter den ersten Widerständen zugeschaltet, wenn 
die Maschine bei geschlossenem Hauptschalter die Lampen 
speist und den Speicher lädt. 


Während der Beleuchtung kann die Spannung der Maschine 
auf 2,25 V steigen. Beim Brennen der Lampen ist der für 
das Laden verfügbare Strom beträchtlich geringer, als der regel- 
mäfsige Ladestrom, daher steigt die Spannung der Zellen 
dann bedeutend langsamer. Ist die Spannung von 2,25 V aber 
erreicht, so tritt der Begrenzer in Tätigkeit und setzt die 
Leistung der Maschine so weit herab, dafs der Ladestrom noch 
schwächer wird. Nimmt man beispielsweise den Lampenstrom 
mit 20 Amp, den Strom der Maschine mit 40 Amp an, so wird 
während des Hauptteiles der Beleuchtung ein Ladestrom von 
höchstens 20 Amp auftreten. Bei Erreichung von 2,25 V wird 
die Leistung der Maschine auf etwa 25 bis 30 Amp sinken, 
so dafs für das Laden dann nur 5 bis 10 Amp übrig bleiben, 
ein Strom, der zu schwach ist, um eine nennenswerte Erhöhung 
der Spannung der Lampen zu bewirken. Nach Ausschalten 
der Beleuchtung kann die Spannung der Maschine höher steigen, 
also auf 2,5 V, so dafs das Laden des Speichers möglich ist. 
Sobald die Spannung unter 2 V sinkt, wird der Widerstand 
selbsttätig wieder ausgeschaltet und das Laden des Speichers 
beginnt von Neuem. | 

Während der Fahrt treten demnach an den Lampen 
Schwankungen der Spannung zwischen 2 und 2,25 V für die 
Zelle auf. Da diese an den Lampen schr langsam vor sich 
gehen, stört das Schwanken der Lichtstärke bei Verwendung 
von Metalldrahtlampen nicht; auch die Haltbarkeit der Lampen 
wird nicht sonderlich beeinfluíst. 


Lugbeleuchtung der A.-G. Brown-Boveri und €. 


Die Beleuchtung arbeitet mit Nebenschlufs-Gleichstrom- 
Erzeuger, Speicher und Ausgleicher. Der Stromerzeuger wird 
am Wagenrahmen oder am Drehgestelle schwingend aufgehängt 
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ADI 8. EE E EE nl un | und mit Riemen von einer Wagenachse aus angetrieben. Der 
eicher, er U npen. , f . 
p EEE AOE TAMERS: VE N ine Ausgleicher ist als geschlossener Kasten ausgeführt und wird 


Lampen R 
AR SCH im Wagen an der Wand befestigt. Er schaltet den Erzeuger 


| bei der Mindestgeschwindigkeit zu, und zwar bei der richtigen 
| Spannung. Beim Wechsel der Fahrrichtung stellen sich die 


: Bürsten selbsttätig in die für die Stromabgabe richtige Lage 
| ein. Der Ausgleicher schaltet den Stromerzeuger selbsttátig 
neben den Speicher und regelt die Spannung. Während der 
Fahrt wird die Beleuchtung auch nach Abschmelzen der Zellen- 
sicherungen oder bei Fehlern von dem Erzeuger allein ver- 
sorgt. Er beginnt sofort nach Überschreitung der Mindest- 
geschwindigkeit, den Speicher zu laden, ob beleuchtet wird 
oder nicht, wenn er nicht mehr voll geladen ist. Die Ladung 
Abb. 9. Schaltung des Ausgleichers. Brown, Boveri und G. beginnt mit grófstem Strome und hört bei Volladung auf. 

, £ y Die Verbindung zwischen Erzeuger, Speicher, Ausgleicher und 


| Lampen zeigt Textabb. 8. 
° ; A : : 
en EE EA pa en Der Ausgleicher (Textabb. 9) soll die von der Fahr- 


as wO o | geschwindigkeit abhängige Spannung der Gleichstrommaschine 
WS: so regeln, dafs einerseits die Zellen aufgeladen, anderseits die 


Lampen gespeist werden können. Beim Anfahren des Zuges 
erregt sich der Erzeuger und seine Spannung steigt mit zu- 
nehmender Geschwindigkeit. Wenn sie die Höhe der Spannung 
des Speichers erreicht hat, wird die Maschine durch einen 
selbsttätigen Schalter C auf die Zellen und die Lampen ge- 
schaltet. Unzulässige Steigerung der Spannung wird durch 
Einschalten von Widerstand in den Stromkreis der Lampen 
verhindert. Das selbsttätige Einschalten der Widerstandspule G 
erfolgt durch einen Regler R, indem sich ein Schliefsbogen A 
auf den den Stufen entsprechenden Schliefsstacken abwälzt. 
Von den ersten Stufen wird der Magnet P zum Nebenschalten 
erregt, beim Überschreiten der folgenden Stufen werden die 
Widerstände eingeschaltet. Der Schliefsbogen wird von einer 
im Magnetfelde des Reglers K drelibar gelagerten Spule C be- 
wegt. Dieses Feld wird in erster Linie von einer in Neben- 
schlufs zum Erzeuger liegenden Wickelung M; erzeugt und 
durch eine vom Ladestrome der Zellen durchflossene, im Sinne 
von wie My, wirkende Wickelung My verstärkt. Eine dritte 
Wickelung Mu wird vom Lichtstrome durchflossen und wirkt 
den M; und Mu entgegen. Das durch die vereinigten Wirk- 
ungen von My und Mu oder M; und Mur erzeugte Magnet- 
feld übt auf die Drehspule O ein Drehmoment aus, dem eine 
Feder F mit unveränderlicher Zugkraft entgegen wirkt. Wie 
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A = Wälzbogen-Stromschließer. 

B = Speicher. 

C = Nebenschalter. 

D = Stromerzeuger. 

E — Erregerwickelung des Stromerzeugers. 


F = Feder der Drehspule. 

G = Widerstand zum Regeln. | dieses unveränderliche Kraftmoment durch das elektromag- 
Ss SE ie . netische Drehmoment bezüglich der Drehspule im Gleichgewichte 
K = Kurzschließer. . gehalten wird, und wie die Erhaltung dieses Gleichgewichtes 
L = Lampen. l Spannungswickelung. | : : : 2 
M = Magnetwickelung des Reglers | 1] LA destromeickelune. für die Regelung, namentlich für die Veränderung des Neben 
O = Drehspule. Di Lampenstromwickelung. - schluís-Widerstandes, benutzt wird, ergibt sich aus der Be- 
E = Nebenschalt Magnet. | trachtung verschiedener Betriebsfalle*) 

Q = Kurzschließer-Magnet. | 8 : 

R = Regler. gd 

S = Schalter für die Lampen. | *) Solche findet man Organ 1909, S. 404. 

T = Ahspannschalter. 

U = Abspannschalter-Magnet. (Schluß folgt.) 
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Die Maschinenanlagen des neuen Verschiebebahnhofes Wedau. 


E. Borghaus, Regierungs- und Baurat in Duisburg, 
Berichtigung. Spalte, Zeile 27 von oben statt »die Sohle liegt 1m über 
Auf Seite 23 des »Organ« 1917 muls es in der rechten | S.O.< heilsen: »die Sohle liegt 1m unter S.0.< 
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Schutz der Eisenbahnen gegen Fliegerangriffe. 


Die Bedeutung der Eisenbahnen für die heutige Krieg- 
führung macht weitest gehenden Schutz ihrer Anlagen gegen 
Störungen durch den Feind zur unabweislichen Forderung. 

Während früher im Wesentlichen nur die Anlagen im 
Bereiche der feindlichen Geschütze gefährdet waren, hat sich 
die Sachlage durch die ungeahnte Entwickelung der Luftwaffe 
erheblich verschoben. In erster Linie kommen die Eisenbahnen 
im eigentlichen Kampfgebiete in Frage, dann besonders die 
Festungen und ihre Bahnanlagen, aber auch das angrenzende 
Hinterland ist vor feindlichen Fliegerangriffen nicht mehr sicher. 


Ein alle Störungen ausschliefsender Schutz der Eisenbahn- | 


anlagen selbst ist nicht möglich, wenn man von den in beson- 
deren Fällen aufgestellten Abwehrgeschützen absieht, die das 
Vordringen feindlicher Flieger, besonders bei Tage, selır er- 
schweren. Aus diesem Grunde wird erfahrungsgemäfs mit Vor- 
liebe die Dunkelheit für grófsere Fliegerangriffe gewählt; und 
da besteht nun eine grofse Gefahr in der hellen Beleuchtung 
der grolsen Verschiebebahnhöfe mit Bogenlampen, die einen 
weithin sichtbaren Lichtschein in den oberen Luftschichten 
erzeugt, den denkbar besten Wegweiser für die Flieger, 

Aber gerade bei Dunkelheit kann man auch sehr wirk- 
same Schutzmalsnahmen treffen, die das Gelingen eines solchen 
Angriffes behindern und oft aussichtslos machen. Ausschalten 
der Beleuchtung wird, abgesehen von den damit stets verbun- 
denen Betriebsgefahren, in der Regel zu früh oder zu spät 
kommen. Als wirksamstes Mittel hat sich hier das vollständige 
Abblenden der Bogenlampen erwiesen, das bei fast völliger 
Aufrechterhaltung der bisherigen Bodenbeleuchtung durchführ- 
bar ist, ohne dafs die Lichtquelle selbst aus der Entfernung 
sichtbar bleibt, Der Lichtschein nach oben verschwindet ganz. 
Die Bauart der Blenden beruht auf Angaben des Werkmeisters 
Schröder in Mülhausen, sie kann zur Zeit in ihren Einzel- 
heiten nicht mitgeteilt werden. Die Benutzung eines gewöhn- 
lichen Schirmes hat den Übelstand, dafs er entweder nicht 
die ganze Lampenglocke seitlich verdeckt, um den Lichtkegel 
nicht zu sehr zu beschränken oder andern Falles die Licht- 
wirkung zu stark beeinträchtigt, wenn er nicht selır grolsen 
Durchmesser hat und dann bei schwerem Wetter die Lampe 
selbst in Gefahr bringt, abgesehen von der beträchtlichen 
Steigerung des Gewichtes. Durch Anwendung des Blendschirmes 
von Schröder ist die Aufgabe in einwandfreier Weise gelöst, 
der Betriebsdienst auf den Bahnhöfen wird nicht gehindert 
und die bei Verdunkelung unvermeidliche Gefährdung der 
Bediensteten tritt nicht ein. 

In den staatlichen Eisenbahnbetrieben werden auch für 
die zahlreichen beschäftigten Beamten und Arbeiter Vorkehrungen 
getroffen, die bei Angriffen das rechtzeitige Aufsuchen sicherer 
Unterkunft ermöglichen. Die Stellen, an denen die meisten 
Menschenleben in Gefahr geraten können, sind die grolsen 
Werkstätten, weil hier unverhältnismälsig viele Bedienstete 
auf engem Raume vereinigt sind, sodals ein Bombenangriff 
leicht verhängnisvolle Folgen haben kann. 

In einer besonders gefährdeten Hauptwerkstätte haben sich 
im Laufe des Krieges die nachfolgend beschriebenen Einrich- 
tungen herausgebildet und bisher durchaus bewährt. Als 


| 
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| 
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| 
| 
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Zutluchtorte kommen in erster Linie die vorhandenen Keller- 
räume in Betracht, wenn sie hinreichend starke Decken haben. 
Die Türschlüssel werden unter Glas und Bleiverschlufs aufsen 
an der Tür jedem zugänglich aufgehängt. Fenster und Türen 
müssen gegen das Eindringen von Splittern geschützt sein, 
was durch Vorstellen von Kesselblechen erreicht wird; nach 
Bedarf sind besondere gemauerte Schutzwände aufzuführen. 
Unbedingt erforderlich ist jedoch, dafs die in Betracht kommen- 
den Räume von den Arbeitstellen aus bequem und schnell 
erreicht werden können. Da die vorhandenen Kellerräume in 
geeigneter Lage aber bei Weitem nicht ausreichten, um alle 


Bediensteten aufzunehmen, wurden zunächst noch einige zur 


| 


Zeit unbenutzte Arbeitgruben mit starker Decke aus bewehrtem 
Grobmörtel versehen und hinreichend vertieft, um den Leuten 
aufrechtes Stehen zu ermöglichen. Die Zugänge wurden durch 
versetzte kurze Querwände geschützt. ° 

Da der Platz immer noch nicht ausreichte, mufsten be- 
sondere bombensichere Unterstände auf dem Werkstättenhofe 
und innerhalb der Werkstätten erbaut werden. Als leitender 
Gesichtspunkt ist dabei festzuhalten, dafs es aus Sicherheits- 
grüuden vorzuziehen ist, eine grófsere Zahl kleinerer Räume 
zu schaffen oder weite Räume durch starke Zwischenwände 
zu teilen. Jeder Unterstand muls mindestens zwei von einander 
unabhängige Zugänge haben, die durch kurze Querwände gegen 
Splitterwirkung von aulsen gedeckt werden. Die Festigkeit 
der Decken aus bewehrtem Grobmörtel kann durch Zusatz von 
Eisendrehspänen zum Mörtel erhöht werden. Bei den im Freien 
liegenden Unterständen werden die Decken durch aufgebrachte 
Steinpackung und Erdschüttung gesichert. Sehr geeignete Plätze 
zur Anlage von Unterständen im Innern der Gebäude sind die 
Schiebebühnen ohne mittlere Laufschiene, die den Raum durch 
ihre Stützung zu sehr beengt. Da die Strafsen der Schiebe- 
bühnen von allen Seiten frei zugänglich sind, wird jedes Ge- 
dränge vermieden. Die Zugänge werden mit einzelnen Brettern 
abgedeckt, die von den zuerst eintreffenden Leuten entfernt 
werden. 

Die innere Ausstattung besteht in den für die Beleuchtung 
und Lüftung erforderlichen Einrichtungen. Aufser elektrischen 
Glühlampen müssen noch Lichtpatronen als Notbeleuchtung zur 
Verfügung stehen. Für ausreichende Lüftung auch bei voller 
Besetzung ist Sorge zu tragen. Bei geeigneter Lage ist der 
Anschlufs an die Leitungen zum Absaugen der Späne oder des 
Netzes für Prefsluft zu ermöglichen. Für alle Fälle empfiehlt 
sich die Aufstellung einer Sauerstoffflasche in jedem Unter- 
stande. 

Der Erfolg dieser Einrichtungen hängt jedoch davon ab, 
dafs die Bediensteten rechtzeitig für das Aufsuchen des Schutzes 
von dem Herannahen der Gefahr in Kenntnis gesetzt werden. 
Der plötzliche Aufruf einer grofsen Werkstätte mit ihren viel- 
fach sehr geräuschvollen Arbeitstellen erfordert aber besondere 
Einrichtungen, die in der Regel wohl nicht vorhanden sein 
werden. Die Mafsnahmen sind so zu treffen, dafs jeder Be- 
dienstete an jeder Stelle das Gefahrsignal unmifsverstandlich 
aufnehmen und sich in den nächstgelegenen Unterstand begeben 
kann. Es handelt sich also grundsätzlich darum, die ver- 


schiedenen Geräusche zu übertönen, was am sichersten durch 
möglichst abweichende Klangfarbe der Tonerzeugung erreicht 
wird. Besondere Schwierigkeiten bieten hier die Tischlerei 
mit ihren schnellaufenden Maschinen für Bearbeitung von Holz 
und die Kesselschmiede mit ihren knatternden und dröhnenden 
Werkzeugen für Prefsluft. Da also für die einzelnen Abteilungen 
der Werkstätten verschiedenartige Bedingungen vorliegen, ist 
die Lösung der Aufgabe nur dadurch möglich, dafs überall 
auch entsprechend verschiedenartige Tonerzeuger aufgestellt 
werden, die gleichzeitig von einer Stelle aus in Tätigkeit zu 
setzen sind, was nur auf elektrischem Wege erreicht werden 
kann. 

Wo keine besonders starken Geräusche in verhältnismäfsig 
kleinen, geschlossenen Räumen zu übertönen sind, genügt der ge- 
wöhnliche elektrische Klingelwecker für Starkstrombetrieb. 
Die Ausführung muls. für den vorliegenden Zweck wasserdichtes 
Gehäuse haben. Die Gréfse hängt von der erforderlichen Laut- 
stärke ab. 

Für grofse Hallen und im Freien können nur leul- 
vorrichtungen mit Maschinenantrieb, «Motorsirenen», in 
Frage kommen, die aufser durchdringender Lautstärke einen 
Ton geben, der jede Verwechselung mit anderen Signalen, 
besonders den Pfeifen der Lo- 
komotiven ausschliefst. Die 
Triebmaschinen müssen voll- 
ständig gekapselt und die Heu- 
ler selbst mit besonderen Schutz- 
kappen versehen sein. Es f 
empfiehlt sich, statt eines gros- | 
sen, mehrere kleine Heuler 
verteilt zu verwenden. Der 
Heuler von Siemens und 
Halske ist in Textabb. 1 dar- 
gestellt. Elektrische Hupen 
haben sich für diese Zwecke 
als ungeeignet erwiesen. 

Die Erfahrung hat gezeigt, dafs auch diese Heuler trotz 
ihrer erheblichen Lautstärke für Kesselschmieden und Werk- 
stätten für Bearbeitung von Holz nicht ausreichen, um die 
Geräusche zu übertönen. Verschiedene Versuche haben schliels- 
lich erkennen lassen, dafs hier der schrille Ton der kleinen 
Lokomotivpfeife am geeignetsten ist, da er von der Tonart 
der Geräusche am meisten abweicht. Die Pfeife ist bequem an 
die wohl überall vorhandenen Leitungen für Prefsluft anzu- 
schliefsen und durch elektrischen Starkstrom zu betätigen. Die 
Bauart einer solchen Pfeife zeigt Textabb. 2, sie ist so gewählt, 
dafs das Ventil durch den Druck der Leitung geöffnet wird 
und die Elektromagnete mit ihrem Gewichte die Ventile belasten. 


Abb. 1. Heuler von Siemens 
und Halske A-G. 
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Ihre Zugkraft reicht aus, die Pfeife noch bei halbem Uber, 
drucke der Luft zum Ertönen zu bringen. Alle diese ver- 
schiedenen Tonerzeuger werden an eine gemeinsame Leitung 
für Starkstrom angeschlossen und mit einem doppelpoligen 
Sicherungschalter von einer Stelle aus gleichzeitig angestellt. 
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Abb. 2. 
Elektrische Lärmpfeife. 
Maßstab 1:5. 


Die so gegebenen Rufe bei Gefahr bieten die Gewähr, 
dafs jeder Bedienstete bei der Arbeit sofort und rechtzeitig 
aufmerksam gemacht werden kann, vorausgesetzt, dals die 
Benachrichtigung von der Stelle für Beobachtung der Flieger 
rechtzeitig eintrifft. Von den Bediensteten mufs dabei ein 
gewisses Mafs von Selbstzucht und Besonnenheit verlangt werden, 
da auch die Vorgesetzten sich in Sicherheit bringen müssen, 
und auf die Befolgung der getroffenen Anordnungen keinen 
Einfluís mehr haben. Zur Erhöhung des Gefühles der Sicher- 
heit und des Vertrauens trägt es wesentlich bei, wenn auch 
die Mafsnahmen für die erste Hülfeleistung bei Verletzungen 
der Sachlage angepalst werden. So erscheint es geboten, dals 
jedem Unterstande bestimmte, im Wundhelferdienste ausgebil- 
dete Leute zugeteilt werden, die mit tragbaren Verbandkästen 
ausgerüstet sind, damit sofortige Hülfe für Ernstfälle zur Stelle 
ist. Da ferner immerhin mit plötzlichem Versagen der elek- 
trischen Einrichtungen gerechnet werden muls, sollte stets die 
altbewährte grofse Dampfpfeife des Kesselhauses in Bereitschaft 
gehalten werden. K. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahn wesens. 
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Absteifang von Baugruben nach Siemens und Halske. 


(Zentralblatt der Bauverwaltung 1916, Heft 82,.11. Oktober, S. 540. 
Mit Abbildungen.) 


Bei dem der Aktiengesellschaft Siemens und Halske 


1 


in Siemensstadt bei Berlin geschützten Verfahren zum Absteifen 


von Baugruben wird zur Vermeidung der durch Einrammen der 
Träger entstehenden Bodenerschütterungen ein Rohr in den Boden 
eingebracht, in das dann cin Walztrager gestellt wird. Der 


nach der Baugrube liegende Flansch des Trägers wird mit | 


Holzleisten umkleidet, und der Hohlraum zwischen Träger und 
Rohr unter Hochziehen des Rohres mit Grobmörtel gefüllt. 
Beim Ausschachten 
der Baugrube wer- 
den dann die Holz- 
leisten entfernt, 
und Schalbohlen in 
den freien Raum 
zwischen Grob- 
mörtelkern und Trägerflansch eingesetzt. 


Abb. 1. Abb. 2. 


RELY 


In Textabb. 1 und 2 


Ober | 
' Fe-Bahn hat ihre Schwellen seit 1885 ständig getránkt, bis 


Liegedauer der Schwellen. 


(Railway Age Gazette 1916 II, Bd. 61, Heft 12, 22. September, 
S. 514.) 


G. E, Rex, Leiter der Holztränken der Atchison, Topeka 
und Santa Fe-Bahn, teilte in einem auf der Jahresversammelung 


der »Roadmasters’ and Maintenance of Way Association« in ` 
den Vereinigten Staaten von Nordamerika 1916 gehaltenen ' 


Vortrage über Schwellen mit, dafs die letzte amtliche Feststellung 
vom Jahre 1911 646 380 km Gleis mit jährlicher Auswechselung 


von 135053000 Schwellen oder durchschnittlich 210 Schwellen | 


auf 1 km Gleis aufwies, was eine durchschnittliche Liegedauer 


von etwas weniger, als neun Jahren ergibt. Von dieser Menge ' 
waren nur 23 °/, getränkt. Die Atchison, Topeka und Santa | Keime zu töten. 
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ist 1 das Rohr mit dem ]- Träger 2; er hat Führstücke 3 zur 
Sicherung seiner Lage im Rohre. Holzleisten 4 und 5 sind 
unter Zwischenlage der Brettchen 9 von der Dicke des Träger- 
flansches an einander befestigt und umhüllen den Träger teilweise. 
6 ist die Grobmörtelfüllung. Beim Hochziehen des Rohres füllt 
der Grobmörtel auch den vorher von der Rohrwandung einge- 
nommenen Raum und etwaige Hohlräume im Erdreiche aus, 
Um die Tragfähigkeit des Trägers zu erhöhen, wird vor seinem 
Einbringen der untere Teil des Rohres 1 mit Grobmörtel 7 
(Textabb. 2) als Fuls des Trägers gefüllt. S ist die später beim 
Ausheben der Baugrube einzusetzende Schalung. B—s. 


bau. 


heute sind 80°/, von den 30 422 416 Schwellen in den 15 372 km 
des ursprünglichen Netzes getränkt, und jetzt wird möglichst 
jede zu verlegende Schwelle, auch weilse Eiche, getränkt. 
Hierdurch wird die jährliche Auswechselung auf weniger, als 
125 Schwellen auf 1 km Gleis vermindert, was eine durchschnitt- 
liche Liegedauer von 15 Jahren ergibt. Wenn die Abnutzung 
der Schwellen gemindert werden könnte, könnten die Schwellen 
so getränkt werden, dafs sie 20 Jahre hielten. Beim Tränken 
sollte man versichert sein, dafs das Splintholz frühzeitig getränkt 
wird, das Kernholz wird sich dann halten, wenn die getränkte 
Fläche genügt, um jede Feuchtigkeit zu entfernen und alle 
B—s. 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Vor Rost geschützte Bahnhofshallen. 
(Schaper, Zentralblatt der Bauverwaltung 1916, Heft 89, 
4. November, S. 587. Mit Abbildungen.) 
Eisenteile werden gegen die zerstörenden Lokomotivgase 
am wirksamsten durch eine 2,5 bis 5 cm dicke Umhüllung aus 


t 


seits durch bewehrte Grobmörtelwände begrenzt. 


möglichst dichtem Grobmörtel geschützt, der auch angerostetes ` 


Eisen vor dem Weiterrosten schützt. Die Dichtheit des Grob- 
mörtels selbst schützt besser, als ein dichtender Anstrich auf 
seiner Oberfläche. In niederigen Hallen wird die Dachfläche 


Abb. 1. 


neben denen die Bahnsteige durch seitliche senkrechte Schürzen 
gegen Schlagwetter geschützt werden; bei der Halle in Rendsburg 
sind Glasschürzen verwendet. Die Dacheindeckung besteht aus 
Felderplatten aus Bimsgrobmörtel von Remy. Textabb. 1 zeigt 


die Halle des neuen Bahnhofes in Jersey. Die Binder sind 
vollwandig; die Dacheindeckung besteht aus Glas und Grobmörtel. 
Die Schlitze sind oben 534 mm, unten 914 mm weit und beider- 
B—s. 


Schiebebühnen mit elektrischem Antriebe. 
(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, Juli 1916, Nr. 29. 
S. 581. Mit Abbildungen. 

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6 auf Tafel 15. 

Die Quelle beschreibt ausführlich einige von der Maschinen- 
bauanstalt Oerlikon in neuerer Zeit gebaute Schiebe- 
bühnen mit elektrischem Antriebe. 

1, Eine unversenkte Schiebebühne nach Abb. 1, 
Taf. 15 für 30 t Last ist an eine französische Wagenbauanstalt 
geliefert. Sie dient zum Verschieben regelspuriger Wagen bis 
zu 3,9 m Achsstand und läuft auf zwei Schienen von 3,8 m 
Abstand. Die Fahrgeschwindigkeit beträgt bei Vollast 30 m/min. 
Der aus Walzeisen zusammengesetzte Rahmen läuft auf vier 
Paaren von Laufrollen aus Stahlguls, wovon zwei Paare für 
den Antrieb mit Zahnkränzen versehen sind. Das Ritzel der 
Triebmaschine greift in das Zahnrad einer Zwischenwelle, auf 
der verschiebbare Ritzel zum Antriebe des Fahrwerkes oder 
der Wagenwinde angeordnet sind. Die Vorgelegewelle des 
Fahrwerkes geht über die ganze Bühne und ist an den Enden 


‚ mit Ritzeln versehen, die die Zahnkränze der Laufrollen durch 
über den Gleismitten zweckmäfsig durch Schlitze unterbrochen, ` 


Zwischenräder antreiben. Auf der Welle sitzt eine durch 
Fulshebel einrückbare Bandbremse zu genauem Einstellen der 
Bühne. Zum Feststellen dienen aufserdem Klappriegel an 
beiden Enden. Die Trommel des Windwerkes trägt ein 10 ınm 
dickes Seil aus verzinnten Stahldrähten, das über Wenderollen 
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geführt und am Ende mit gefedertem Zughaken verschen ist. 
Die Schienen auf der Bühne bestehen aus Flacheisen, der 
Höhenunterschied gegen S.O. der Bahngleise beträgt nur 
230 mm. Die 2,0 m langen Auflaufzungen aus Siemens- 
Martin-Stahl werden unbelastet durch Blattfedern schwebend 
erhalten. Der Führerstand mit dem Hauptgetriebe ist durch 
ein Wellblechhäuschen mit grofsen Fensterflächen geschützt. 
Die Triebmaschine für Gleichstrom von 220 V leistet bei 
Vollast und 900 Umläufen in der Minute während 30 min 
12,5 PS, mit höchstens 50° Erwärmung. Zur Steuerung dient 
ein Umkehranlasser mit magnetischem Funkenbläser und ein- 
gebauten Metallwiderstánden. Beim Baue der Bühne ist besondere 
Rücksicht auf sanftes Anfahren und Betricbsicherheit unter der 
stofsweisen Beanspruchung des Triebwerkes genommen. 

2, Eine versenkte Schiebebühne für 70 t Last ist 
für die Betriebswerkstätte der Rhätischen Bahn in Samaden 
geliefert. Sie dient zum Verschieben der elektrischen Schmal- 
spur-Lokomotiven dieser Bahn und ist 11 m lang. Die Grube 
ist zwischen den Schienenoberkanten 0,5 m tief. Die Fahrbahn 
der Grube besteht aus zwei Doppelschienen mit 10,0 m Abstand. 
Die Falırgeschwindigkeit beträgt bei voller Belastung 40 m/min, 
bei halber 60 m/min. Das Bühnengerüst wurde auf 800 kg/qcm 
Biegespannung berechnet. Die aus Winkeleisen und Blechen 
zusammengenieteten doppeltenQuerträger nehmen zwischen sich die 
750 mm grolsen Laufrollen aus Stahlgufs mit Mittelspurkranz auf. 
Die Hauptträger stützen sich auf die gegenseitig gut versteiften 
Querträger. Zwischen ihnen liegen die Fahrschienen von 
60><40 mm Querschnitt. Die Bühne ist mit Riffelblech, die seitlich 
auskragende Führerbühne mit Holzbohlen abgedeckt und mit 
einem Geländer umgeben. Der Antrieb wird durch ein Zahn- 
radvorgelege auf die Welle des Fahrwerkes und von da durch 
ein zweites Vorgelege auf die Lokomotivwinde übertragen. 
Zum Einschalten der einen oder andern Bewegung dient eine 
Klauenkuppelung auf der Hauptwelle. Die Welle ist siebenfach 
gelagert und treibt die beiden gegenüber liegenden Laufrollen 
mit Zahnradvorgelege. Zum Feststellen dienen eine Bandbremse 
und ein Paar Schubriegel an den Enden der Bühne. Die 
Winde hat eine 300 mm grolse, glatte Seiltrommel mit hohen 
Rändern. Das 50 m lange und 15 mm dicke Zugseil besteht 
aus bestem Pflugstahldrahte von 180 bis 200 kg/qmm Festigkeit. 
Zur Führung dienen zwei auf dem nächsten Hauptträger an- 
gebrachte Leitrollen in gemeinsamem Lagerstuhle. Zum Abzichen 
der Lokomotiven von der Bühne wird das Seil um eine Wende- 
rolle geführt, die an dem der Bühnengrube entgegengesetzten 
Ende jedes Lokomotivstandes angebracht ist. Den Seilhaken 


zeigen Abb. 2 und 3, Taf. (8. Im NotfaHe kann die Bühne auch 
durch zwei Handkurbeln unter Einschaltung eines Kettengetriebes 
bewegt werden. Zum elektrischen, Antriebe ist eine vollständig 
gekapselte Drehstrom-Zweistufeh-Maschine der Bauart Oerlikon 
mit Schleifringanker für 380 V “vérkimden. Sie leistet bei 
voller Belastung im aussetzenden Betriebe 21 PS. Das eine 
Wellenende der Maschine trägt das Antriefüdtrel, das andere 
kann eine Handkurbel aufnehmen. Der Roflenstromabnehmer 
ist nach Abb. 4, Taf. 15 an einem Ende der Bühne „versenkt 
angebracht und entnimmt den Betriebstrom aus den “Sings: der 
Grube angeordneten Schleifleitungen aus hart gezogenem Kapfer 


von 5 mm Durchmesser, dic durch eine Abdeckung gegen... : 


zufällige Berührung geschützt sind. 

3. Eine versenkte Schiebebühne gleicher Aus- 
führung baute die Maschinenbauanstalt Oerlikon für ihre eigene 
neue Lokomotivwerkstätte für 120 t Last mit 17,3 m Länge 
und acht Stahlgufs-Laufrollen auf vier Schienen. Mit Rücksicht 
auf die Spuren der zu bauenden Lokomotiven ist auf der 
Bühne eine Fahrschiene fest verlegt, die andere nach Lösen 
der mit Vierkantkopf versehenen Klemmschrauben verschiebbar. 

4. Versenkte Schiebebühne für 40 t Last zum gleich- 
zeitigen Verschieben von zwei Güterwagen von je 20 t, oder 
eines Wagens und eines Bockkranes. Die Anordnung des mit 
12 Laufroilen auf drei Schienen fahrenden Bühnengerüstes zeigen 
Abb. 5 und 6, Taf. 15. Der Bockkran überspannt die beiden 
Gleise und läuft auf zwei am Búlnenrande angeordneten 
Schienen. Er kann mit eigenem Antriebe von der Bühne in 
den Hof fahren. In Verbindung mit der Schiebebühne ist 
daher sein Bereich sehr grofs. Der Kran trägt 10 t, hat 
10,9 m Spannweite und 6,8 m Hubhóhe. An jedem Ende 
des obern Laufsteges ist ein dreipoliger federnder Rollenstrom- 
abnehmer angebracht, um je naclı dem Arbeitsfelde den Strom 
von den links oder rechts neben der Kranbahn angeordneten 
Schleifleitungen abnehmen zu können. Die Bügel werden beim 
Auffahren auf die Schiebebühne durch ein Seil von den 
Leitungen abgezogen. Die Bühne läuft 90 m/min. Das 
Triebwerk ist in der Mitte der Bühne in geschlossenem Führer- 
hause angeordnet. Eine mit Umkehranlasser gesteuerte Dreh- 
strommaschine von 32 PS und 1200 Umläufen in der Minute 
arbeitet auf ein Vorgelege, dessen Welle die beiden Langswellen 
zu beiden Seiten der Bühne mit Kegelrädern antreibt. Stahl- 
ritzel auf den Enden der Längswellen greifen in die Zahnkränze 
von sechs der Laufrollen ein. Auch bei dieser Bühne ist die 
Schleifleitung verdeckt an der Seitenwand der Grube. angeordnet. 

A. A 


Maschinen und Wagen. 


Drehgestelle für Eisenbahnwagen. 
(Railway Age Gazette, Dezember 1916, Nr. 23, S. 
bildungen ) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 12 auf Tafel 14. 

Die Pennsylvania-Bahn versieht alle Wagen für Fahrgäste 
mit zweiachsigen Drehgestellen, obwohl sie bis zu 21,4 m lang 
sind und mit 88 Fahrgästen voll besetzt bis zu 63,6 t wiegen, 
während bei anderen Bahngesellschaften auch unter leichteren 
Wagen vielfach dreiachsige Drehgestelle üblich sind. Neben 
völliger Betriebsicherheit und ruhigem, weichem Laufe wird 


1055. Mit Ab- 


von den Drehgestellen geringes Gewicht zur Verringerung der 
toten Last und einfache Bauart gefordert, die billige An- 
schaffung und Erhaltung möglich macht. Im Gewichte werden 


- hier gegenüber einem dreiachsigen Drehgestelle gleicher Trag- 


fähigkeit Ersparnisse von 8 bis 11°/, des Wagengewichtes 
erzielt. Die Quelle schildert in Wort .und Bild die Ent- 
wickelung der Bauart seit 1905. Abb. 6 bis 12, Taf. 14 
zeigen die endgültige Regelbauart. Wegen einzelner Brüche 
und Neigung zum Heifslaufen sind die Achsschenkel nach und 
nach auf 140 mm Durchmesser und 279 mm Linge verstärkt, 
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Statt der ursprünglich. verwendeten [-Eisen werden für die 
Längs- und Quer-Träger des Rahmens jetzt ]-Eisen mit breiten 
Flanschen und hohem Widerstande nach allen Seiten verwendet. 
Die Achshalter und die Anschlufswinkel zur Befestigung der 
Hängeeisen für die Wiere and Bremse sind aus Stahlguís ge- 
fertigt und umschliefsen:den ‘untern Flansch des Rahmenträgers. 
Die Wiege besteht gus einem Kastentrager aus gebogenem, mit 
Winkeleisen besäumfen Bleche. Bemerkenswert ist eine kleine 
Anschlageplatte ‘unter den Quertrágern des Rahmens, die statt 
einer Rückziehfeder den mit langer Nase versehenen Brems- 
klotz he gelöster Bremse frei vom Reifen hält. Der Achs- 
stand “¿sf etwas vergrölsert, um die Gestelle auch für den Ein- 
hau'iélektrischer Triebmaschinen geeignet zu machen. Die 
.“ Hangeeisen der Wiege sind gegenüber früheren Bauarten ver- 


- "kürzt, um den Seitenausschlag zu vermindern und die Rück- 


stellkraft zu erhöhen, so dafs Rückstellfedern nicht mehr er- 
forderlich sind. A. Z. 


Wechselvorrichtung »Simplex« für IV." -Lokomotiven mit zwei 
Triebgestellen. 


(Railway Age Gazette 1916, Mai, Band 60, Nr. 18, Seite 1002. 
Mit Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 13 bis 15 auf Tafel 14. 


Abb. 13, Taf. 14 zeigt die Stellung der Vorrichtung bei 
Verbund-, Abb. 14, Taf. 14 die bei Zwilling-Wirkung, Abb. 15, 
Taf. 14 den Einbau bei Zilindern, die mit dem halben Sattel aus 
einem Stücke bestehen. Da in diesem Falle die zusammen ge- 
hörigen Zilinder gleich gegossen werden können, bedarf es nur 
der in Abb. 15, Taf. 14 angegebenen, verschiedenen Füllstücke. 


Wie Abb. 15, Taf. 14 zeigt, liegt die Vorrichtung vor 
den Zilindern; sie ist gut ummantelt und kann bequem vom 
Fufsboden aus nachgesehen werden, ohne zwischen die Rahmen 
treten zu müssen. Die vier Kammern der Vorrichtung stellen, 
von links nach rechts gerechnet, folgende Verbindungen her: 
1. mit dem Frischdampfraume des Hochdruck-Schieberkastens; 
2. mit dem Verbinder; 3. mit dem Auspuffe der Hochdruck- 
zilinder und 4. durch ein besonderes Rohr mit einem 
abnehmbaren, ringförmigen, das Hauptblasrohr umgebenden 
Blasrohre. 


Der Auspuff der Hochdruckzilinder wird durch das Teller- 
ventil A veranlafst, entweder durch den Verbinder zu den 
Niederdruck-Zilindern zu strömen, wenn die Lokomotive mit 
Verbundwirkung arbeiten soll, oder durch das ringförmige 
Blasrohr nach aufsen, wenn Zwilling-Wirkung in Frage kommt. 
Die Stange des Tellerventiles trägt rechts einen Kolben C, der 
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sich in einem Zilinder D bewegt. Liafst der Führer beim 
Öffnen des Reglers Frischdampf auf den Kolben C, so geht 
dieser in die in Abb. 14, Taf. 14 angegebene Stellung über. 
Die Luft hinter dem Kolben entweicht dabei durch eine kleine 
Bohrung, wodurch Stöfse vermieden werden. 


Auf dem linken Ende der Stange B des Tellerventiles 
sitzt ein aus den Kolben E,, E, und E, bestehendes Druck- 
minderventil E, das den Zutritt des Frischdampfes zu den 
Niederdruckzilindern regelt; es kann sich auf der Stange B 
um 13 mm verschieben, während der Hub des Tellerventiles 
76 mm beträgt. Das Druckminderventil bewegt sich in einer 
Büchse F mit Öffnungen G und H; erstere führt Frischdampf 
zu dem Ringspalte des Kolbens E,, letztere, unter Beeinflussung 
durch das Druckminderventil Frischdampf zu den Niederdruck- 
Zilindern. Dieses behält die Stellung Abb. 13, Taf. 14 so 
lange bei, bis der Druck im Verbinder genügend gestiegen 
ist, dann wird das Druckminderventil, da die Fläche des 
Kolbens E, gröfser ist, als die des Kolbens E,, nach links 
gedrückt und die Öffnung H geschlossen. Die Weite der 
Öffnung H regelt sich selbsttätig nach den Erfordernissen der 
Niederdruckzilinder bei gleich bleibendem Drucke im Verbinder. 


Wird der Druck durch Ablassen des Dampfes aus dem 
Zilinder D entfernt, so wird das Druckminderventil nach rechts 
und das Tellerventil aus der Stellung für Zwilling- in die für 
Verbund-Wirkung gedrückt. Anfänglich wird diese Bewegung 
durch den auf dem Tellerventile ruhenden Verbinderdruck 
unterstützt; hat das Ventil A die Verbundstellung erreicht, so 
hat der Kolben E, die Öffnung H verschlossen. 


Die von den Hochdruckzilindern beim Arbeiten der Loko- 
motive mit Zwillingwirkung geleistete Arbeit hängt von der 
Gröfse der Öffnung des ringförmigen Blasrohres ab. Der 
Kolben E, des Druckminderventiles steht durch das Rohr M 
mit der Aufsenluft in Verbindung, da dieses in das Blasrohr 
der Hochdruckzilinder führt. Je kleiner die Blasrohröffnung, 
desto grölser ist der Rückdruck auf den Hochdruckkolben ; 
umgekehrt wird die Arbeit des Niederdruckkolbens grölser, 
wenn höherer Druck durch das Rohr M auf E, kommt, also 
der Druck im Verbinder zunimmt. 

Sollte die Hochdruckmaschine bei Zwillingwirkung 
schleudern, so wird der anwachsende Rückdruck dieselbe 
Wirkung haben, das heilst, den Niederdruckkolben vorüber- 
gehend Dampf von höherm Drucke zugeführt werden. 


Beim Entwerfen der Wechselvorrichtung wurde besonderer 
Wert darauf gelegt, dafs die innere Einrichtung nach Abnahme 
des rechtseitigen Deckels mit dem Zilinder D heraus gezogen 
werden kann. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Gleisbremse mit Paaren von Bremsschienen. 
D. R. P’. 290480. Eisenbahn-Bergbau- und Hütten-Bedarf in 
Georgsmarienhútte. 


Um bei Gleisbremsen mit Paaren von Bremsschienen den 


| 


weichungen entstehenden ungleichmälsigen und einseitigen Drucke 
aufzuheben, werden die zwischen den Zug- und Stell-Stangen 
der Bremsen angeordneten Bremshebel als Gelenkscheiben aus- 


Abweichungen in der Breite des Radkörpers einer Achse und gebildet, die an einem Ende quer zum Fahrgleise verschiebbar 


des Radreifens Rechnung zu tragen, und die durch diese Ab- , gelagert sind. 


! 


B—n. 


Bücherbesprechungen. 


Jahrbuch der technischen Zeitschriften-Literatur (Technischer Index). 


| 


Die Einrichtung dieses gründlich, geschickt und grols- 


Auskunft über Veröffentlichungen in in- und ausländischen | zügig angelegten Rahmens, der aus 217 Stellen für technische 
technischen Zeitschriften nach Fachgebieten, mit technischem ! Veröffentlichungen besteht, haben wir früher*) dargelegt. Auch 


Zeitschriftenführer. Herausgegeben von H. Rieser, allen 


der neue Jahrgang, der dritte, bildet wieder einen wirksamen 


staatlichen technischen Ämtern und Anstalten zum fortlaufenden | Wegweiser in dem ohne solches Hülfsmittel unübersehbaren 


Bezuge vom Minister für öffentliche Arbeiten empfohlen. Aus- 
gabe 1916 für die Literatur des Jahres 1915. Verlag 


für Fachliteratur, G. m. b. H., Wien und Berlin. Preis 4 AM. | 


re 


Für die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat Professor a. D. Dr. In 
C. W.K idel's Verlag in Wiesbaden. — Druc 


k von Cari Ritter, 


Gebiete. Herausgeber und Verlag haben in ausdauernder Arbeit 
ein wichtiges weiteres Rüstzeug für technische Arbeit geschaffen. 


*) Organ 1916, 5. 20. 


G. B a rkhausen in Hannover. 
m. b. 


d. 
G. H. in Wiesbaden. 
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Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 1917, Taf. 16. 
Abb. 1. Vergrößerung der Bahnsteigflachen im Bahnhofe Parkstraßesın Boston 
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Dichte Nietung für flufseiserne Feuerbüchsen. 
Ingenieur A. Bausek, Ober-Inspektor der österreichischen Staatsbahnen in Brünn. 


Der Mangel an Kupfer zwingt zur ausschlielslichen Ver- 
wendung von flufseisernen Blechen für die Feuerbüchsen und 
zum Weglassen der bewährten Kupferstutzen der Enden der 
Heizrohre an der Feuerbüchse. 

Dies bat im Betriebe schon bei neuen Lokomotiven mit 
Kesseln guter Ausführung wegen Rinnens der Heizrohre und 
Undichtheit der Nähte der Feuerbüchse selbst bei gutem 
Speisewasser und bester Wartung zu Anständen geführt, die 
ständige Nacharbeit erfordern und oft die betriebsichere Er- 
haltung in Frage stellen. 

Auf Strecken mit starken und häufigen Wechseln der 
Neigung, auf denen Dampfdruck und Wasserstand bei Vollast 
nicht stets auf gleicher Höhe erhalten werden können, treten 
diese Gebrechen am fühlbarsten auf. Nach Beendigung der 
Fahrt mufs dann zur Vermeidung des Kaltwerdens bis zum 
nächsten Dienste Feuer gehalten werden, wenn nicht Kessel- 
schmiedearbeit nötig ist. ' 

Das häufige Rinnen der eisernen Heizrohre in eisernen 
Wänden wurde vermieden, wenn diese an der Feuerbüchse 
mit Mänteln aus etwa 0,5 mm starkem Kupferbleche von etwas 
grofserer Länge, als die Dicke der Rohrwand verselien wurden 
(Textabb, 1). 


Abb. 1. 
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Gegen das Rinnen der Nähte wurde ‚bisher nur fort- 
währendes Nachstemmen angewendet, das im günstigsten Falle 
für eine Dienstfahrt Erfolg hat. 

Nach den hier bei allen Lokomotiven mit neuen flufseisernen 
Feuerbüchsen gemachten Erfahrungen genügt die bisherige 
einfache oder doppelte Glattnietung für die in diesem Stoffe 
im Betriebe auftretenden Wechsel der Spannungen nicht; eine 
innigere Verbindung der Bleche muís hergestellt werden, so 


Wë, Latest: "gege a ee 


7. Heft. 1917. 15 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Nene Folge. LIV. Band. 


lange es nicht gelingt, die Feuerbüchse aus einem Stücke 
herzustellen. 

Der Verfasser hat zu dem Zwecke den Vorschlag gemacht, 
die Flächen der Überlappungen nach dem vollständigen An- 
richten der zur Vernietung fertigen Bleche mit elektrisch oder 
mit Prefsluft betriebenen Fräsmaschinen unter dem Winkel 
von 45° zum Rande mit dreieckigen Rillen zu versehen, die 
von innen nach aufsen von O bis 0,5 mm an Tiefe zunehmen, 
und sich in beiden Blechen rechtwinkelig kreuzen (Textabb. 2). 


Abb. 2. 
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Zwischen diese Flächen kommt als Zwischenlage ein Streifen 
weichen, papierdünnen Kupferbleches. 

Beim Nieten pressen sich die scharfen Rillenkanten, das 
Kupferpapier schneidend, gegen einander und bilden so ein 
festes Gitter als unzerstórbare siebartige Metalldichtung. 

Das Ineinandergreifen unendlich vieler kleiner Teilchen dieser 
Flächendichtung erhöht auch die Reibung und entlastet die Niete. 
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Entwickelung der elektrischen Zugbeleuchtung. 
(Schluß von Seite 93.) 


Elektrische Zugbeleuchtung von Vickers. 
Die Anlage umfalst Speicher, Stromerzeuger, Erzeugerregler, 


' ung regelt die in den Magnetstromkreis des Erzeugers eingeschal- 


teten Widerstände in Abhängigkeit vom Ladestrome, Textabb. 10 


Lampenregler und Hauptschalter der Lampen. Der Erzeuger ist | zeigt die Anordnung der Schliefser und der auf ihrer Oberfläche 


eine Gleichstrommaschine mit Erregung in Nebenschluls, deren 


| 


bewegten Bürste. Da die Schliefser sehr nahe zusammen liegen, 


Spannung und Strom durch einen Regler beeinflufst werden, der | hat der Weicheisenkern des Solenoides nur einen sehr kleinen 


nach Malsgabe der Geschwindigkeit und Belastung Widerstände 
im Erregerkreise selbsttätig zu- und ab- und auch den Speicher 
abschaltet, wenn er voll App. 10. Zugbeleuchtung von Vickers. 
geladen ist. Der Regler 
für die Lampen schaltet 
Widerstände im Licht- 
kreise zu oder ab und 
stetigt so die Spannung 
der Lampen. Text- 
abb. 10 *) zeigt die Ein- 
richtung. Der Bürsten- 
halter liegt für die Fahr- 
richtungen um etwa 110° 
drehbar auf einem Kugel- 
lager. Die Endstellungen 
des Bürstenhalters sind 
einstellbar. Der Samme- 
ler ist weitgehend unter- 
teilt, um trotz der un- 
günstigen Betriebsver- 
hältnisse funkenfreies 
Bürstenspiel zuerreichen. 
DieRiemenspannung wird 
teilweise durch das Ge- 
wicht der Maschine, teil- 
weise durch Federn ge- 
regelt. Die Maschine ist 
mit zwei angegossenen 
Stützen am Wagengestelle 
befestigt. 

Den wichtigsten Teil ri 
derEinrichtung bildet der 
Regler der Maschine. 
Er besteht aus Ausgleich- 
solenoid, regelbarem Aus- 
schalter, Höchstausschal- 
ter des Speichers und aus 
den Sicherungen. 

Das Ausgleichsole- 
noid trägt zwei Wickel- 


& 


num 


B = Speicher. 

D -= Stromerzeuger. 

R = Lampenregler. 

U = Hauptunterbrecher. 

G == Regler des Stromerzeugers. 

A = Reglersolenoid. 

N = regelbarer Stufenschalter 

C -= Ausschalter. 

H = Ausschalter bei voll geladenem 


ungen; die eine, dicke Speicher. 
liegt in Reihe und wird F := Regler des Erregers des Strom- 
and erzeugers. 
vom vollen oder teilweisen =: Erregerwiderstand. 
Ladestrome der Speicher- | = Lampenwiderstand. 
S = Solenoid. 


zellen durchflossen, je 


nach der Stellung, die sie auf einem Stufenausschalter oder auf | 


einem beweglichen Stromschliefser einnimmt. Diese Reihenwickel- 


*) Engineering, Band 46, S. 755. 
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Weg zurückzulegen; seine Bewegung wird durch eine Luftdampf- 
ung beeinflufst. Wächst der Ladestrom, so schaltet der Regler 
Widerstände in den Magnetstromkreis der Maschine ein, so 
dafs die Stromstärke unverändert erhalten wird; Schwingungen 
und Stöfse erhöhen die Empfindlichkeit der Vorrichtung. Für 


- gewöhnlich geht der Lampenstrom nicht durch die Wickelung 


| 
| 
| 
| 


| 


| 
| 
| 
| 
| 
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‚ wenn er voll ist, so dafs kein Uberladen zu befürchten ist. 


' und das Uberladen der Speicher verhindert. 


des Reglers, so dafs er unverändert bleibt, welche Zahl an Lampen 
auch angeschlossen ist. l 

Der Ausschalter besteht aus einer festen Bürste und einem 
beweglichen, vom Anker eines Elektromagneten betätigten 
Schliefser. Der Magnet trägt zwei Wickelungen: die eine, dünne 
liegt an den Erzeugerklemmen und schlielst den Ausschalter, 
sobald genügend hohe Spannung erreicht ist, die zweite, starke 
ist in Reihe mit dem Erzeuger geschaltet und verstärkt die 
Wirkung der Nebenschlufswickelung, so dafs trotz Stdfsen und 
Schwingungen sicherer Schlufs erzielt wird. Wird die Zug- 
geschwindigkeit so weit verlangsamt, dafs die Spannung der 
Maschine unter die des Speichers fällt, so hebt der Rückstrom die 
Wirkung der Nebenschlufswickelung auf und der Ausschalter 
wirkt, 

Der Hochstausschalter des Speichers ähnelt dem be- 
schriebenen, nur ist er kleiner und hat nur eine dünne Wickelung, 
die an die Erzeugerklemmen gelegt ist. Diese bewirkt, dafs 
der Ausschalter geschlossen wird, wenn der Speicher voll ist 


| und seine Spannung einen bestimmten, regelbaren Wert erreicht 


hat. Die Feindrahtwickelung des Reglers liegt dann unter 
Spannung und wirkt im Sinne der Starkdralitwickelung. Dadurch 
wird der Ladestrom auf einen sehr geringen Wert herabgedrückt 
Liegt der Strom- 
kreis der Lampen an den Klemmen des Stufenausschalters, so 
ist die Stromstärke in diesem Stromkreise vom Ladestrome 
unabhängig. 

Der Regler für die Lampen gleicht dem des Erzeugers 


und hält die Spannung der Lampen auf + 1,25°/, unveränderlich. 


Zugbeleuchtung von Pintsch-Grob. 


Die Einrichtung enthält den Stromerzeuger nach Textabb. 11 
mit festen Bürsten in der 
spannunglosen Zone. Er ist so 
geschaltet, dafs die Spannung 
bei jeder Drehzahl und jeder 
Belastung ohneVerwendung von 
Ausgleichern, unabhängig von 
der Belastung und Wärme, an- 
nähernd gleich bleibt. Das 
Laden des Speichers beginnt, 
sobald er nicht mehr ganz gefüllt ist, und hört selbsttätig auf, 
Die 


Abb. 11. Regelung der Spannung 
der Maschine, Pintsch-Grob. 
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Verbindung zwischen Erzeuger und Speicher wird während des 
Laufes der Maschine weder unterbrochen noch geändert. Die 
Maschine wird mit den Lampen und dem Speicher durch einen 
zwangläufig arbeitenden Selbstschalter bei einer gewissen Ge- 
schwindigkeit verbunden oder von ihnen abgeschaltet. 

In Textabb. 11 ist C der Sammeler des Gleichstromerzeugers 
mit den festen Bürsten A und B, E die Erregerwickelung. 
Die Maschine ist so gebaut, dals sie nur sehr wenig Erregerstrom 
bedarf, 1 V Spannung an den Klemmen der Erregerspule E 
reicht schon hin, um die Maschine bei der niedrigsten Dreh- 
zahl von 600 in der Minute voll zu erregen. Die Arbeit der 
Erregung ist bei der niedrigsten Geschwindigkeit nur 5 W 
und geht mit steigender Drehzahl der Maschine noch weiter 
zurück. 


Die Maschine ist neben den Speicher Z von beispielsweise 
32 V geschaltet. In der verbindenden Leitung V befindet sich 
die Wickelung E zum Erregen des Erzeugers. Nimmt man 
an, er erzeuge dieselbe Spannung, wie der Speicher Z von 32 V, 
dann flielst in der Leitung V und in der Spule E kein Strom 
und die Maschine ist nicht erregt, also kann der Erzeuger 
auch nicht 32 V liefern, seine Spannung wird sofort sinken. 
Sie kann jetzt der entgegen geschalteten Spannung des Speichers 
nicht mehr das Gleichgewicht halten, also fliefst vom Speicher Z 
durch die Leitung V und die Erregerspule E ein Strom nach 
der Maschine. Dieser Ausgleichstrom erregt, die Spule E 
durchfliefsend, gleichzeitig den Erzeuger und da an der Erreger- 
spule E nur 1 V wirken mufs, um die Maschine schon bei 
der kleinsten Drehzahl 600 in der Minute voll zu erregen, 
kann die Spannung des Erregers nicht tiefer als 1 V unter 
die entgegen geschaltete des Speichers von 32 V sinken, denn 
sänke sie tiefer, so würde der Erregerstrom viel zu grofs und 
damit auch die Spannung zu hoch und nicht zu tief werden. 

Wächst die Drehzahl der Maschine, so sucht die Spannung 
zunächst zu steigen, sofort wird aber der erregende Unterschied 
der Spannungen an den Klemmen der Spule E cbenso viel 
vermindert. Da dieser < 1 V ist, so bedeutet jene Verminderung 
eine verhältnismäfsig starke Schwächung der Erregung. Die 
erregende Spannung kann deshalb nur weniger als 1V um 
so viel steigen, wie die erregende Spannung vermindert werden 
,mufs, damit trotz der erhöhten Drehzahl die alte Spannung 
erhalten bleibt. Auch ein von verstärkter Belastung der 
Maschine herrührender Abfall der Spannung kann nicht auf- 
treten, da bei etwa eintretender Erniedrigung ein entsprechend 
stärkerer Strom durch den Erreger fliefsen muls. 

Um das Laden der Speicher während der Fahrt zu er- 
möglichen, ist er in zwei Hälften geteilt, von denen eine geladen 
wird, während die andere den erregenden Strom liefert. Der 
Erzeuger muls zu diesem Zwecke eine noch höhere Spannung 


liefern können, als die durch den angeschlossenen Stromkreis | 


des Erregers unmittelbar geregelte. Zu diesem Zwecke trägt 
der Anker zwei getrennte Wickelungen mit je einem Sammeler, 
Die Sammeler sind in Textabb. 12 durch die Kreise C, und C, 
angedeutet. C, mit den Bürsten A B liefert die auf die oben 
beschriebene Art eingestellte Spannung von 32 V. Die Zusatz- 
wickelung ınit dem Sammeler C, und den Bürsten DF wird 
in Reihe mit der ersten Wickelung geschaltet und fügt zu deren 


Spannung noch etwa 6,5 Y hinzu, so dafs zwischen den Bürsten A 
und F die Spannung 38,5 V herrscht, die zum Laden der 
einen Hälfte des Speichers benutzt wird. Um bei starker 


Abb. 12. Schaltung zum Laden des Speichers, Pintsch-Grob. 
d 159 
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Erschöpfung des Speichers zu grofse Stärke des Ladestromes 
zu vermeiden, ist dauernd ein kleiner Widerstand W in die 
Ladeleitung eingeschaltet. Während also der Lichtstrom für 
die Lampen L nur die Wickelung für 32 V durchfliefst, wird 
der Ladestrom erst durch diese, dann durch die für 6,5 V 
geführt. Die Zusatzwickelung mit dem Sammeler C, läuft in 
demselben magnetischen Felde, wie die Hauptwickelung und 
mufs, wie diese, unveränderliche Spannung erzeugen. Beide 
Wickelungen liefern deshalb zusammen unveränderlich etwa 
2,4 V für die Zelle. 

Das Zu- und Ab-Schalten der Maschine von Speicher und 
Lampen bei einer gewissen Geschwindigkeit geschieht mit einem 
Fliehschalter an der Maschine. Dieser wechselt auch die 
beiden Hälften des Speichers nach jedem Halte, damit alle 
Zellen geladen werden. Die in Textabb. 12 mit Zahlen be- 
zeichneten Punkte stellen die Schaltschliefser dar. Sie werden 
in folgender Weise verbunden: Für Stillstand: 3 und 4 mit 1, 
die übrigen bleiben frei; für Lauf: nach jedem zweiten Halte 
5 mit 9 und 1, 3 mit 2, ferner 4 mit 10; nach dem übrigen 
Halten: 5 mit 9 und 1, 3 mit 10, ferner 4 mit 2. Bei 
Wechsel der Drehrichtung werden überdies die Pole 9 und 10 
der erregenden Wickelung E durch eine einfache Vorrichtung 
vertauscht. 

Meist wird der Stromerzeuger durch Riemen von einer 
Wagenachse angetrieben. Die Maschine wird entweder am 
Wagenboden oder an Drehgestellen hängend angeordnet; dann 
wird die Wirkung des Gewichtes der Maschine mit der einer 
Feder so vereinigt, dafs die Spannung des Riemens unver- 
änderlich bleibt. Wo grofse Leistungen zu übertragen sind 
und die Witterung dem Antriebe mit Riemen ungünstig ist, 
wird Antrieb mit Ketten vorgezogen. 


In den Vereinigten Staaten von Nordamerika fand die 

_ elektrische Beleuchtung der Züge rasche Ausbreitung, nachdem 

man ihre Vorteile erkannt hatte. 1912 waren von 13786 

elektrisch beleuchteten Wagen 1680 nur durch Speicher, 307 

durch Turbinen mit Stromerzeugern, 2069 durch beide zu- 
15* 
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sammen und 7060 durch Einzelerzeuger mit Antrieb von der 
Achse aus beleuchtet. Darin sind nicht einbegriffen 15000 
Lokomotiven mit elektrischen Signallampen, die meist als kleine 
Bogenlampen ausgeführt sind und von einer Turbine mit Strom- 
erzeuger auf der Lokomotive gespeist werden. 

Für die Beleuchtung allein mit Speichern werden in den 
Vereinigten Staaten die üblichen Speicher aus 32 Zellen von 
300 Ampst in zwei Kästen am Wagengestclle untergebracht. 
Sie müssen nach jeder Reise geladen werden, wozu auf den 
Bahnhöfen teuere Leitungen nötig sind. Die Anwendung dieser 
Art der Beleuchtung ist wegen der bekannten Nachteile im 
Rückgange begriffen. 

Die Beleuchtung aller Wagen durch eine Tur- 
bine mit Stromerzeuger an der Spitze des Zuges arbeitet mit 
einem Gleichstromerzeuger von 20 KW. Der Gleichstrom wird 
durch zwei oder drei Leiter über den Zug verteilt und dient 
auch zum Laden der an jedem Wagengestelle angebrachten 
Speicher. Bei der Baltimore und Ohio-Bahn*) trägt jeder 
Wagen einen Speicher von 32 Zellen, der an die beiden durch 
den ganzen Zug laufenden Leitungen gelegt ist. Im Strom- 
kreise der Lampen liegt ein Regler für die Spannung mit 
veränderlichem Widerstande, der sie auf 63 V hält. Die Tur- 
bine mit Stromerzeuger der Bauart Curtis macht 4500 Um- 
laufe in der Minute und wird von Dampf mit 5at Überdruck 
gespeist. Die Spannung des Erzeugers wird durch die Er- 
regung zwischen 63 bis 90 Y geregelt, die gewöhnliche Spannung 
schwankt zwischen 70 und 85 V. Arbeitet die Turbine während 
der Lichtstunden mit vollständig geladenem Speicher, so wird 
die Spannung auf einen Gleichgewichtwert von etwa 65V ein- 
gestellt, wobei der eigentliche Lichtstrom vom Erzeuger ge- 
liefert wird. Bei der Bauart der Chikago, Milwaukee und 
St. Paul-Bahn läuft ein Dreileiter durch den Zug, wovon die 
ersten beiden an die Speicher, die anderen an die Lampen 
gelegt sind. Den Strom liefert auch hier eine Turbine mit 
Stromerzeuger auf der Lokomotive oder im Gepäckwagen. Die 
Klemmenspannung wird vom Führerstande aus durch einen von 
Hand betätigten Widerstand unveränderlich erhalten. Bei der 
Bauart der Union Pazifik-Bahn erfolgt das Laden der Speicher 
nur um Mitternacht, wenn die durch die Beleuchtung ver- 
brauchte Stromstärke gering ist. Legt man den Ladeschalter 
des Speichers in die Ladestellung um, so teilt man den Speicher 
in zwei Hälften von je 16 Zellen und legt beide Hälften über 
einen regelbaren Metallwiderstand an die gewöhnliche Lampen- 
spannung von 65 V. 

Die in den Vereinigten Staaten verwendeten Arten der 
Beleuchtung der einzelnen Wagen sind zahlreich, aber meist 
mehr oder weniger auf die Bauart von Bliss zurückzuführen. 
Sie haben stets nur einen Speicher. Der Stromerzeuger ist eine 
gewöhnliche Gleichstrommaschine, deren Feld selbsttätig durch 
einen Regler beeinflulst wird. Der Arbeitvorgang ist derselbe, 
wie bei der Zugbeleuchtung Brown-Boveri, doch ist deren 
Regler durch eine andere Vorrichtung ersetzt, beispielsweise 
durch einen verstellbaren Widerstand aus einer Zahl Kohlen- 
scheiben, die gegen einander geprefst und von dem erregenden 
Strome des Erzeugers oder vom Lichtstrome durchflossen werden, 


*) Lumiere Electrique, 36. Jahrgang, 22. Band, . 673, 


oder man verändert den Widerstand durch Änderung des auf 
den Scheiben lastenden Druckes. Bei der Bauart Bliss be- 
steht die Ausrüstung erstens aus einem Selbstschalter, der den 
neben den Speicher geschalteten Erzeuger selbsttätig in den 


| Stromkreis schaltet, sobald seine Spannung einen bestimmten 


Wert erreicht hat; zweitens aus einem Elektromagnet als 
Stromregler, der mit dem Anker des Erzeugers in Reihe ge- 
schaltet ist, und dessen Kern durch ein Hebelwerk auf einen 
Kohlenwiderstand wirkt, der seinerseits wieder in Reihe an 
das Feld der Maschine gelegt wird; dieser Regler hält die 
Stromstärke solange gleich, bis die Klemmenspannung am Er- 
zeuger oder Speicher einen bestimmten Wert erreicht hat; 
drittens einem Elektromagnet als Regler der Spannung, der 
im Nebenschlusse an die Erzeugerklemmen gelegt ist, und 
dessen Kern auf einen veränderlichen Kohlenwiderstand wirkt, 
der in Reihe mit der Feldwickelung des Erzeugers liegt und 
die Ladespannung bei geladenem Speicher unveränderlich hält; 
viertens einem Magnetschalter als Regler der Spannung und 
einem Elektromagnet, der im Nebenschlusse am Stromkreise 
der Lampen liegt und dessen Kern über ein Hebelwerk auf 
einen veränderlichen Kohlenwiderstand wirkt, der in Reihe mit 
den Lampen geschaltet ist. Dieser Regler hat die Spannung 
der Lampen auf höchstens 2”;, veränderlich zu halten. 


Der Erzeuger arbeitet also anfänglich mit unveränderlicher 
Stromstärke, bis der Speicher geladen ist, mit einer zwischen 
2,4 bis 2,7 V für die Zellen liegenden Spannung und dann 
mit unveränderlicher Spannung. Unabhängig von der Spannung 
an Speicher oder Erzeuger wird die Klemmenspannung an den 
Lampen durch einen unabhängigen Regler unveränderlich ge- 
halten. 

Der Stromerzeuger hängt am Wagengestelle, der Riemen 
wird von regelbaren Federn gespannt. Die Riemenscheiben 
sind gelocht, um die Reibung des Riemens zu erhöhen. Bei 
Wagen mit zwei oder drei Achsen kommen wegen der hohen 
zu übertragenden Leistung und wegen Gleitens der Riemen 
verhältnismäfsig oft Betriebstörungen an dem Riemenantriebe vor. 

Die amerikanischen Wagen für Fahrgäste bilden gewöhn- 
lich nur ein Abteil ohne Zwischenwände, man kann daher die 
Leuchtkörper sehr günstig verteilen. Die mittlere Lichtstärke 
ist etwa 15 Meterkerzen. ` 

Die Beleuchtungsanlagen für Einzelbeleuchtung werden 
gewöhnlich für 2,3 oder 4 KW-Leistung und 30 oder 60 V 
Spannung berechnet, am häufigsten ist die Einrichtung für 
2 KW. Die Gewichte gibt Zusammenstellung I an. 


Zusammenstellung I. 


Gewicht 


Speicher v von 300 A Ampst 
für Kasten mit 


Leistung des 


der Einrichtung ohne 


Stromerzeugers Speicher d 
16 Zellen 32 Zellen 
_ Eg k kg 
2 | 1000 2000 
3 | wg 1000 2000 
4 | 725 1000 2000 
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Ausbildung von Weichen. 
TO Klatt, Ingenieur in Berlin. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 16 auf Tafel 17. 


Unter den vom Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen ; Dieser wird durch seitliche Lappen mit der Weichenplatte 
1910 aufgestellten technischen Fragen befand sich die, ob Er- | vernietet. Die Zunge ist an der Backenschiene mit Futterstack 
fahrungen über neuere Bauarten von Drehstühlen vorliegen, | und durchgehender Schraube befestigt. Sie wird gegen Wandern 
bei denen ihre bisherigen Mängel vermieden sind. Ferner Abb. 3. Schnitt c—d, Textabb. 2. Maßstab 1:5 
war anzugeben, wie sich Weichen mit federnden Zungen be- 
währt haben, und zwar hinsichtlich der Erhaltung, der Be- 
triebsicherheit, der bei der Umstellung am Orte oder von 
fern zu überwindenden Federwirkung und der Kosten gegen- 
über den bisher üblichen Weichen. Schliefslich wurde gefragt, 
ob Weichen, deren Zungen mit den Anschlufsschienen durch 
federnde Laschen verbunden sind, mit befriedigendem Erfolge 
angewendet werden, und wie sich ihre Kosten gegenüber den 
bisher üblichen Weichen verhalten. Bezüglich der Kreuzungs- 


A _§0-> << —_GO— > 


Abb. 1. Maßstab 2:17. durch Verlaschung mit der Anschlufsschiene und durch ein 
nach einem Kreisbogen ausgeschnittenes Stemmstúck a der 
Drehzapfenplatte, gegen das sich die unten entsprechend be- 
arbeitete Zunge legt, gesichert. Bei den oldenburgischen 
Bahnen*) werden die Mängel des Drehstuhles an den noch 
damit versehenen Weichen dadurch beseitigt, dafs der bearbeitete 
Teil der Zunge am Wurzelrande abgeschnitten, diese hier in 
Schienenform ausgeschmiedet und durch Laschen mit zwei- 
mittigen Schrauben mit der entsprechend längern Anschluls- 
schiene fest verbunden wird. Hinter diesem neuen Wurzelstofse 
werden die Anschlufsschienen frei auf die Unterlegplatten der 
folgenden drei oder vier Schwellen gelegt, so dals das Umlegen 
der Zungenvorrichtung durch Biegen der Anschlulsschienen 
erfolgen kann. Diese abgeänderte Bauart, die der mit federnden 
Schienen hinter den Zungen vom Bochumer Vereine entspricht, 
soll sich gut bewährt haben. Auf den sächsischen Bahnen 
werden nur Wurzelstúhle nach Textabb. 4 verwendet. Die 
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weichen war mitzuteilen, ob Bauarten in Verwendung stehen, 
bei denen die Drehstúhle durch Federzungen, federnde Laschen 
oder federnde Anschlufsschienen ersetzt sind*), Hiernach er- Stemm 
halten die Zungen der badischen, bayerischen und württem- 
bergischen Weichen seit 1899 und 1902 unter der Wurzel 
eine runde Ausfrásung von 60 mm Durchmesser und 13 mm 


Tiefe zur Aufnahme eines Drehzapfens (Textabb. 1 bis 3). | Blockzungen werden am Anschlufsende nach der Anschluls- 


ei Die Bennik ortung ist in dem Buche „Fortschritte der Technik schiene im Gesenke ausgeschmiedet oder -geprefst und mit ihr 
des deutschen Eisenbahnwesens in den letzten Jahren. VIII. Ab- | so verlascht, dals die Bewegung der Zunge ohne Spannung 
teilung Herausgegeben vom Vereine deutscher Eisenbahn- Verwalt- möglich ist. Diese Bauart schützt Zunge und Backenschiene 


ungen als Beantwortung technischer Fragen nach den Beschlüssen | yor gegenseitiger Lángsbewegung; sie soll sich gut bewährt 
der XX. Technikerversammlung vom 4. bis 6. Juli 1912 in Utrecht“, Haben 


XIV. Ergänzungsband zum Organ für die Fortschritte des Eisenbahn- ; 
wesens in technischer Beziehung. Wiesbaden, C. W. Kreidel, 1912, Diese Antworten führten die Technikerversammelung zu 
enthalten. Organ 1912, S. 336. *) Organ 1911, S. 138; 1912, S. 66, 237. 
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der Folgerung, dals Erfahrungen über neuere Bauarten von 
Drehstühlen nicht vorliegen. 

Die Berichte über die Weichen mit federnden Zungen 
ergaben, dals die Erhaltungskosten geringer sind, die Betrieb- 
sicherheit gröfser ist, das Umstellen etwas gröfsere Kraft er- 
fordert. Die Kosten der Beschaffung sind bei den preufsisch- 
hessischen Staatsbahnen denen der Drelistuhlweichen fast gleich, 
bei den oldenburgischen Bahnen ist der Unterschied unwesent- 
lich, bei anderen Verwaltungen steigt er aber je nach Zahl 
und Bauart bis auf 73°/,. Die Fernbedienung von Feder- 
weichen durch Stellwerke hat hinsichtlich der in der abliegen- 
den Zunge auftretenden Federkraft im Allgemeinen keine 
Schwierigkeiten ergeben. Nach den Angaben der General- 
direktion in Schwerin zeigten sich Anstände nur insofern, als 
das Hakenschlofs bei etwa 400 m Stellweite das Verschlufsstück 
nicht mehr zuverlässig umfalste. Bis zu dieser Entfernung 
genügte eine mälsige Vergrölserung der Spanngewichte, bei 
noch grófseren reichte diese Mafsnahme jedoch nicht mehr aus, 
da das Hakenschlofs nach gewaltsam herbeigeführter Schlufs- 
bewegung wieder in seine ursprüngliche ungenügende Ver- 
schlulslage zurückfederte. Gleiche Erfahrungen über unge- 
nügenden Verschluls bei langen Drahtzügen wurden auch von 
dem österreichischen Eisenbahnministerium mitgeteilt. Um 
diesen Übelstand zu beseitigen, wurde versuchsweise das Stell- 
gewicht am Weichenbocke belassen und am Zugstangenhebel 
in aufrechter Lage so befestigt, dafs es beim Umstellen der 
Weiche ohne Leergang mitbewegt wurde und in der Endstellung 
durch seine Schwere die Wirkung der Federn im Stellhebel 
unterstützte. Letztere haben den Zweck, die Federkraft der 
abliegenden Zunge aufzuheben. Diese Anordnung hat die Vor- 
teile, dafs die zum Umstellen der Weiche erforderliche Kraft 
durch das Gewicht wesentlich verringert, und der Drahtzug in 
der Ruhelage etwas entlastet wird. Bei den sächsischen Staats- 
bahnen wird die Vorsicht gebraucht, durch Stellwerke von fern 
bediente Federweichen an den einzelnen Zungen mit Über- 
wachungriegeln zu versehen, wenn sie von Fahrgastzügen gegen 
die Spitze befahren werden. 

Die damals erst wenig angewendete Fernbedienung von 
Federweichen durch elektrische und elektrisch gesteuerte Prefs- 
luft-Stellwerke hatte im Allgemeinen keine Schwierigkeiten er- 
geben. Sie erforderte aber besondere Einrichtungen, um dauernd 
sichern Zungenverschlufs der Weiche zu gewährleisten. Zu diesem 
Zwecke wurden Sperren in die elektrischen Antriebe eingebaut, 
besondere elektrische Weichenantriebe und Triebmaschinen, 
sowie Weichenantriebe mit weiterm Zilinder verwendet. 

Die Technikerversammelung kam zu nachstehender Folgerung: 

»Die Fernbedienung von Federweichen erfordert etwas 
gröfsere Kraft, als die von Drehstullweichen, sie hat aber 
sonst keine besonderen Schwierigkeiten ergcben. Um bei 
Federweichen, die von fern durch Maschinen gestellt werden, 
die in der abliegenden Zunge auftretende Federkraft unschäd- 
lich zu machen, war teilweise, besonders bei längeren Draht- 
zügen, eine Vergrölserung der Spanngewichte nötig. Vorsichts- 
halber werden bei solchen Weichen auch Uberwachungriegel 
an den einzelnen Zungen angewendet, wenn sie von Personen- 
zügen gegen die Spitze befahren werden, 


Bei elektrischer Fernstellung von Federweichen erhält der 
Weichenantrieb meist eine Sperre, die das Rücklaufen der 
Triebmaschine nach erfolgter Umstellung der Weiche verhindert, 
und damit dauernd sichern Verschlufs der Zungen gewährleistet. 

Bei der elektrisch gesteuerten Fernstellung durch Prefs- 
luft mufsten zu demselben Zwecke Weichenantriebe mit gröfserm 
Durchmesser der Zilinder eingebaut werden.« 

Aus den Berichten über die andern 
folgendes gefolgert : 

»Einfache Weichen, deren Zungen mit den Anschlulsschienen 
durch federnde Laschen verbunden sind, kommen im Vereins- 
gebiete nicht vor. 

Kreuzungsweichen mit federnden Laschenverbindungen an 
der Zungenwurzel sind nur bei einer Verwaltung eingeführt. 
Die Laschen verhindern zwar das Wandern der Zungen, jedoch 
nicht das Entstehen von Absätzen zwischen Zunge und An- 
schlufsschiene. 

Kreuzungsweichen mit federnden Anschlufsschienen hinter 
den Zungen haben sich bisher bewährt. 

Versuche mit Kreuzungsweichen mit federnden Zungen 
und beweglichen Spitzen in den Doppelherzstücken sind im 
Gange.« 

In den Berichten ist erwähnt, dafs von den meisten Ver- 
waltungen die einfache Weiche mit federnden Zungen nur 
versuchsweise in einigen Stücken eingelegt war, auf den 
preulsisch-hessischen Strecken dagegen schon etwa 6000 solcher 


Fragen wurde 


Weichen in ‚Betrieb waren. Diese Zahl spricht für grolse 
Vorzüge. Auch abgesehen von dem erwähnten etwas schweren 


Gange und der in der abliegenden Zunge auftretenden Feder- 
kraft bestehen jedoch auch Nachteile So können bei der 
preufsisch-hessischen Federweiche die Hakenschrauben Nr. 62, 
die zur Befestigung der Backenschienen an der Innenseite des 
(rleises dienen, also unter den Weichenzungen, und zwar un- 
mittelbar an den Gleitstühlen sitzen, nicht mit dem gewóhn- 
lichen Schraubenschlüssel angezogen werden. Um die Schrauben 
zu befestigen, werden entweder die Zunge vom Antriebe abge- 
bunden und dann von der Backenschiene abgezogen, oder die 
Schraubenmuttern mit dem Flachmeifsel angetrieben. Ersteres 
Verfahren kann den Betrieb gefährden, bei der zweiten Mals- 
nahme werden die Muttern verhauen, die Gewinde von Mutter 
und Bolzen beschädigt, also die Muttern locker geschlagen. 
Deshalb ist die Vorhaltung eines besondern Schraubenschlüssels 
mit dünnem Maule und Arme erforderlich. 

Bei den Weichenzungen bröckeln bekanntlich die dünnen 
Spitzen im Laufe der Zeit aus (Textabb. 5). Man hat ver- 


sucht, derartig beschädigte Zungen durch Aufschweilsen von 
Stahlstäben und Nachhobeln zu erhalten; das österreichische 
teilte mit, 
damit Erfolge erzielt haben. 


Eisenbahnministerium dals einige österreichische 


Direktionen Das Schweifsen, 


Richten und Nachhobela von wenig schartizen Zungen habe 
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für das Stück rund 12,10 -Æ gekostet. Mehrere andere Ver- 
waltungen hatten ungünstige Ergebnisse. Die Techniker- 
versammelung kam hiernach zu der Folgerung, dals über die 
Wiederherrichtung von ausgebröckelten Zungenschienen aus- 
reichende Erfahrungen nicht vorliegen. 
einer 10 m langen Federzunge für einfache Weichen 8? 1:9 
kostet aber rund 114 «A gegen 52 «A bei der 5,3 m langen 
Zunge der Drehstuhlweiche 82 1:9. 


Als ein Übelstand wird auch das Fehlen einer die Backen- 
schiene, Zungenschiene und sonstige Teile zu einem Stücke 
verbindenden Weichenplatte empfunden. Nach vorläufigem 
Zusammenbauen der Zungenvorrichtung im liefernden Werke, 
wie das zum guten Passen ihrer Teile, für die Herstellung der 
richtigen Spur und des richtigen Eingriffes des Hakenver- 
schlusses mit genau gelochten, die Gleitstühle 
Schwellen vorgeschrieben ist, werden die Teile wieder getrennt, 
versendet und gelagert; alle Teile einer Weiche erhalten das- 
selbe Zeichen, um beim Abrufen aus dem Lager und beim 
Verlegen Verwechselungen zu vermeiden. 


Schliefslich ist keine Lösung gefunden, die federnde 


Zungenvorrichtung so umzugestalten, dafs sie für einfache, * 


Doppel- und Kreuzungs-Weichen gleichmafsig benutzt werden 
kann. Die preufsisch-hessischen Staatsbahnen haben zwar ver- 
suchweise doppelte Kreuzungsweichen 1:9 mit federnden Zungen 
und beweglichen Spitzen der Herzstücke eingebaut; die Zungen 
mulsten andere Längen erhalten, bei 
Weichen 1:9. 
Zusammenbau kann daher nur an der Verwendungstelle selbst 
erfolgen. Die grofsen Unterlegplatten hindern das Unterstopfen 
der Weichenschwellen. Der Widerstand beim Stellen ist sehr 
grols. Versuchweise hat man Entlastungen des Bochumer Ver- 
eines (Textabb. 6) angebracht. Die Rückfederung wird durch 


als den einfachen 


Abb. 6. Maßstab 2:15. 
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den entgegengesetzt wirkenden Hebel a aufgehoben. Der An- 
schlag c verhindert, dafs die Feder den Hebel b zu hoch 
drückt. 


Bei den Weichen mit federnden Schienen 
Zungen federn nicht die Zungen, sondern die mit den Zungen 


tragenden 
' mit einem vordern Bogenansatze in einen bogenförmigen Schlitz 


Die Weiche hat eine verwickelte Bauart, der ` 


| 


Der etwaige Ersatz 
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- Die Reichsbahnen in Elsafs-Lothringen haben 1910 eine 
Weiche mit Drehzapfen (Abb. 1 bis 9, Taf. 17) entworfen, 
die neben der einfachen Federweiche vorzugsweise für Kreuzung- 
und Doppel-Weichen verwendet werden soll. Die Zunge ist 
am Ende ausgeschmiedet und hier mit einer einfachen Zapfen- 
platte‘ verbunden. Diese hat eine möglichst grofse länglich 
runde Ansatzfliche, die in die entsprechende Ausfräsung der 
untern Fulsflache der Zunge rotwarm eingelassen wird. Hier- 
durch wird nach dem Erkalten eine unverrückbar feste Ver- 
bindung beider Teile erzielt und das Auswirken der Zunge 
ist vermieden, die volle Auflagerfläche erhalten. Unten hat 
die Drehzapfenplatte einen Zapfen von 80 mm Durchmesser, 
der in die Weichenplatte und eine mit dieser und den beiden 
Stolsschwellen verschraubte, verstärkende Platte greift. Zur 
Verhinderung des Wanderns der Zunge falst die Platte ferner 


der Weichenplatte. Die Verbindung der Backenschiene mit 
der Zunge und der Anschlufsschiene erfolgt durch ein stählernes 
Futterstück und eine besondere Stofslasche mit drei durch- 
gehenden Bolzen. Die Backen- und die Anschlufs-Schiene sind 
gegen Wandern durch kurze, mit der Schiene verschraubte 
Stemmwinkel gesichert. 

Ähnliche Ausbildung zeigt die Gelenkweiche yon Vögele 
in Mannheim (Abb. 10 bis 16, Taf. 17) mit besonderm Gelenk- 
stücke und Drehzapfen an der Zungenwurzel, der in die Weichen- 
platte greift, während die Zunge von oben lose in das Gelenk- 
stück eingelegt wird. Der Drehzapfen hat 150 mm Durch- 
messer, um eine möglichst grolse Fläche für Abnutzung zu er- 
halten. Für die Verbindung des Gelenkstückes mit der Zunge 
werden drei verschiedene Lösungen verwendet. 

Nach Abb. 10 und 11, Taf. 17 dient zur Aufnahme des 
Drehzapfens aufser der Weichen- eine mit dieser verschraubte, 
verstärkende Platte. Das Gelenkstück erhält auf seiner Oberfläche 
und jeder Längsseite drei besonders ausgearbeitete Knaggen, die 
sich in entsprechende Ausklinkungen im Fufse der Zungen- 
schiene legen. Durch den Eingriff der Knaggen in den Zungen- 
fuís wird das Gelenkstück bei der Bewegung der Zungen 
mitgenommen, und die Bewegung auf den Drehzapfen über- 
tragen. Die Backenschiene wird mit der Zunge und der 
Anschlufschiene durch einen als Futterstück dienenden Stahl- 
klotz und aufserdem durch eine kräftige Winkellasche mit 
zwei durchgehenden Bolzen verbunden. Die Lasche erhält 
Ausklinkungen, um das Wandern der Anschlufsschiene zu ver- 
hindern. Für den Ausschlag der Zunge sind in dem Stahl- 
klotze und der Lasche entsprechende Spielräume vorgesehen. 

Nach Abb. 12 und 13, Taf. 17 liegt der Zungenfuls 


, schwalbenschwanzförmig in dem Gelenkstúcke. Er wird aufser- 


hinter den | 
Kante am Gelenkstücke befestigt. 


fest verlaschten Schienen, sodafs der Zungenstofs mit bewegt Ä 


wird. Die Einfräsung der Zungen, wie bei den Federzungen, 
ist nicht erforderlich. 
Weichenplatte ist wieder eingeführt. Die probeweise ein- 
gebauten doppelten Kreuzungsweichen 1:9 sollen sich im All- 
gemeinen gut bewährt haben. Der etwas schwere Gang wurde 


Die von einigen Fachleuten vermilste | 


dem durch drei Keile unter der Zunge rechtwinkelig zur Fahr- 
Die Keile greifen halb in 
die Unterfläche der Zunge, halb in das Gelenkstück; gegen 
Verschiebungen werden sie zu beiden Seiten durch Splinte 
gesichert. 


Nach Abb. 14 bis 16, Taf. 17 wird die Verbindung des 


_ Gelenkstückes mit der Zunge ohne deren Schwächung durch 


! 


durch Anbringung der Entlastung nach Textabh. 6 überwunden. 


Ausklinkungen dadurch erreicht, dafs zwei kräftige Stemm- 
laschen neben der Stofslasche zu beiden Seiten der Zunge mit 
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drei Klinken in das entsprechend ausgearbeitete Gelenkstück 
eingreifen. Die Stemmlaschen werden durch vier kegelige, 
durchgehende Bolzen mit der Zunge verbunden. Nietungen 
sind überall vermieden. 

Nachteilig sind bei Abb. 10 und 11 und Abb. 12 und 13, 
Taf. 17 die Ausklinkungen des Zungenfulses, durch die die 
am meisten gespannten Fasern zerschnitten werden. Dieser 
Übelstand wird bei eintretendem Verschleifse an den Aus- 
klinkungen dadurch vergrofsert, dafs die Klinkungen nach- 
gefrást und ein neues Gelenkstück mit stärkeren Knaggen 
eingepalst werden muls. Die Ausklinkungen sind bei Abb. 14 
bis 16, Taf. 17 durch die Verwendung der Stemmlaschen 
vorteilhaft vermieden. 

Die preufsisch-hessischen Staatsbahnen beabsichtigen, die 
für die Kreuzungsweichen erforderlichen Zungenvorrichtungen 
mit Drehstühlen wesentlich zu verbessern, um das für das 
richtige Wirken der Hakenschlösser schädliche Wandern der 
Backenschienen und Weichenzungen zu verhúten. Bei der 
jetzigen Bauart der Drehstuhlweichen werden die Backen- 
schienen nur von Klemmplatten auf den Weichenplatten ge- 
halten, dem Wandern wirkt also zunächst nur die Reibung 
des Srhienenfulses auf der Weichenplatte und an den Klemm- 
platten entgegen, die stark vom Nachziehen der Bolzen in den 
Klemmplatten und vom Wetter abhängt; bei Nässe löst sich 
der Rost an den Reibungflächen und bildet ein Schmiermittel. 
Die bisher auf mehrere Schienenlängen vor und hinter den 
Weichen angewendeten Klemmen verhindern das Wandern auch 
nicht in ausreichendem Malse, denn das ganze Gestänge ver- 
schiebt sich auch hierbei noch auf den Weichenplatten, weil 
diese, unter sich durch die Schwellen- und Hakenschrauben 
starr verbunden, einen sehr fest liegenden Rost bilden, über 


Abb. 7. Einfache Weiche 1:9—8a Maßstab 1: 1,5. 
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den das wandernde Gestánge hinweg gleitet. Hierbei treten 
die gefährlichen Verschiebungen zwischen Backenschiene und 
Zunge ein. Um diese wirksam zu verhindern, soll ein Stemm- 
stück nach Textabb. 7 angeordnet werden, das an die Backen- 


| Schiene geschraubt wird und bei tunlich geringem Spielraum 


mit kräftigen Ansätzen in die Weichenplatte eingreift. 
Noch stärker, als bei den Backenschienen, tritt das Wandern 


bei den Zungen der Drehstuhlweichen auf, weil der Zuuge 


= 
an 
= 


die Stütze nach beiden Richtungen der Länge fehlt. Der 
ganze Druck beim Befahren der Zunge mufs von den keilig 
zur Richtung des Verschiebens stehenden Lagerflächen auf- 
genommen werden. Das hat schnellen Verschleifs der arbeitenden 
Flächen des Drehstuhles zur Folge. Zur Beseitigung des 
Wanderns der Zungen soll ein Stemmkloben nach Textabb. 8 
angebracht werden. Ein besonderes Fallstack wird zwischen 
dem Stehlager und dem Zungenstuhle mit einem kräftigen 
Zapfen und durch Verschweifsung an der Zunge befestigt. Der 
Zapfen besteht mit dem Füllstücke aus einem Stücke und 
nimmt den Druck bei Längsbewegungen der Zunge auf. 

Treten Ausleierungen am Drehstuhle ein, so kann sich 
die Zunge um die Längsachse drehen. Eine solche Ver- 
drehung der Zunge entsteht, wenn sich ein Fremdkörper zwischen 
Backenschiene und Zunge befindet, und wird dadurch ver- 
stärkt, dafs der Haken am Zungenkloben tief und seitlich an- 


‚greift, so dals beim Riegelgang des Hakens ein sehr kräftiges 


Moment ausgeübt werden kann. Bei Versuchen hat sich gezeigt, 
dafs dieses Klaffen ein unzulässig hohes Mais erreichen kann. 
Da dies gefährlich ist, wenn die Weiche gegen ein ein- 
geklemmtes Steinchen verriegelt werden konnte, soll ein Zungen- 
halter (Textabb. 8) ähnlich der Bauart Brohl vorgesehen werden. 


Abb. 8. Einfache Weiche 1:9—64 
EI 


Maßstab 1:11. 
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Nach den Bestimmungen des Herrn Ministers sind nur 
stark befahrene Drehstuhlweichen gleich mit Stemmkloben zur 
Verhinderung der Langsverschiebungen der Zungen, mit Stemm- 
stúcken zur Verhinderung des Wanderns der Backenschienen 
und mit Zungenhaltern zur Beseitigung des Kantens der Zungen 
auszurústen. Altbrauchbare Weichen, die zur Instandsetzung 
in die Werkstätten kommen, sollen nur ausnahmsweise mit 
Stemmkloben, aber nicht auch mit Stemmstücken und Zungen- 
haltern versehen werden. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahn wesens. 


Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 
Eisenbahn-Gesetzgebung in den Vereinigten Staaten von Nordamerika. | einigten Staaten von Nordamerika über »Congress und Eisen- 


(Railway Age Gazette 1916 IT, Bd. 61, Heft 12, 22. September, 
S. 500 und 507.) 


Ausgabe 19 der »Railway Business Association« in den Ver- 


bahnen« enthält Folgendes. 
Der »Congress« hat einen Ausschuls eingesetzt, um die 
Verhältnisse des zwischenstaatlichen und ausländischen Handels 


und die Notwendigkeit weiterer Gesetzgebung darüber zu unter- 
suchen, Die durch das Achtstunden-Gesetz bedingte, gewaltige 
Steigerung der Kosten des Betriebes verlangt eine allgemeine 
Gesetzgebung, die die Einnahmen in das richtige Verhältnis zu 
den wirklichen Zuständen des Geschäftes bringt. Die Verbesserung 
der bestehenden und der Bau neuer Bahnen sind stark zurück- 
gegangen. Die Entwickelung der Beförderung hauptsächlich 
für Zwecke des Handels und der Landwirtschaft bildet eine 
wichtige Grundlage der Verteidigung des Landes. Die 1916 
bestehenden Einrichtungen haben fast nirgend den Anforderungen 
entsprochen, an einigen Stellen völlig versagt. Bevor der mit 
der Herstellung und Verteilung des Schiefsbedarfes verbundene 
Versand begann, bestand Arbeitlosigkeit und Not bei dürftigem 
Eisenbalınverkehre. Die Anforderungen des Krieges in Europa 
waren die Grundlage des Aufschwunges seit dem Herbste 1915. 
Die amerikanische Ausfuhr an Kriegsbedarf hat stets nur einem 
kleinen Teile der Bedürfnisse jeder einzelnen Grolsmacht ent- 
sprochen. Ein amerikanischer Krieg würde die jetzt von den 
Vereinigten Staaten an Kriegsführende gelieferten Mengen an 
Kleidung, Nahrung und Kriegsmitteln stark vervielfachen; 
die Beförderung von Mannschaften würde hinzukommen, und 
gegen sie mülsten die Massen an Kriegsbedarf zurück stehen. 
Jetzt hat ein kleiner Teil der im Falle eines eigenen Krieges 
nötigen Leistung die Möglichkeiten des Betriebes erschöpft. 
Die Entwickelung der Eisenbahnen hat aufgehört, weil 
die Geldgeber glauben, die Regierung wolle die Einnahmen 
der Eisenbahnen im Verhältnisse zu den Kosten des Betriebes 
zu niedrig halten. Weder die starke Zunahme an Roherträgen 
aus der Beförderung von noch die Anhäufung verfügbaren 
Geldes aus Kriegsbedarf hat geholfen, den Sinn für die Ver- 
besserung oder den Bau von Eisenbahnen zu beleben. Auf 
dem »Congresse ruht hauptsächlich die Last der Neugestaltung 
der Aufsicht über die Eisenbahnen. Die früher einzelstaatliche 
Verkehrsmittel bildenden Eisenbahnen sind zwischenstaatliche 
geworden. Der »Congress« hat die ihm nach der Verfassung 
zustehende Macht, den zwischenstaatlichen Handel zu regeln, 
teilweise ausgeübt, und die Einzelstaaten haben fortgefahren, 
dieselben Veranstaltungen auszubauen. Vor das höchste Gericht 
gebrachte Fälle haben die Obergewalt der einzelstaatlichen 
Regierungen über alle den zwischenstaatlichen Handel etwa 
beeinflussenden Umstände festgestellt. Es handelt sich darum, 
welche Gebiete die Bundesregierung jetzt zweckmäfsig unter 
ihre Gewalt nimmt. Die Bildung von Körperschaften und der 
Erlafs von Sicherheitvorschriften sollten Sache des Bundes sein. 
Als Körperschaften stehen die meisten grolsen Eisenbahnen 
unter widersprechender Regelung von mehr, als einem Staate, 
was sie besonders in der Aufbringung von Mitteln hindert. 
Die den zwischenstaatlichen Jandel beeinflussende Aufsicht über 
Frachtsätze sollte bundesstaatlich geregelt werden. Fracht- 
sátze, Klasseneinteilung und den Ertrag beeinflussende Regel- 
ungen sind Gegenstand des Streites zwischen Bund und 
Einzeistaat und zwischen den Behörden des letztern, obgleich 
das bestehende Gesetz nach Auslegung des Obergerichtes dem 
Ausschusse für zwischenstaatlichen Handel Gewalt über alle 
diesen beeinflussenden Frachtsätze gibt; einige Mitglieder dieses 


Ausschusses bezweifeln freilich ihre Zuständigkeit. Der Aus- 
Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIV. Band. 


Ein 


7. Heft. 


schuls sollte die Macht haben, geringste und höchste Fracht- 
sätze festzusetzen. Er hat das Recht, wenn er einen Frachtsatz 
als ungesetzlich erklärt, einen höchsten, aber nicht, einen 
geringsten dafür festzusetzen. Viele der wichtigsten Ent- 
scheidungen des Ausschusses betreffen das Verhältnis von Fracht- 
sätzen, er kann aber beim Abändern eines Verzeichnisses von 
Frachtsätzen zum Zwecke der Beseitigung von Sondersätzen 
die Eisenbahnen als Körperschaften vor Verminderung ihrer 
ganzen Einnahme nicht schützen. Der »Congress« sollte durch 
Gesetz als Absicht der Regierung erklären, Frachtsätze zu 
gestatten, die das Einkommen der Eisenbahnen genügend für 
Betrieb, Erhaltung, Erweiterung und Unternehmergewinn ge- 
stalten. Dafs der Ausschuls nach dem Gesetze zu einer gegebenen 
Zeit nur einen Frachtsatz, nie den ganzen Aufbau von Fracht- 
sätzen mit Rücksicht auf die Einnahmen 
flussen konnte, hat dauernd erbittert, 


im Ganzen beein- 
Das Gesetz kann zu 


' hohe Einzelsätze, aber nicht im Ganzen zu niedrige Listen 


verhüten, In Verbindung mit der Gesetzgebung über den 
Achtstunden- Tag wurde vorgeschlagen, dem Ausschusse den 
dauernden Auftrag vom »Congress« zu geben, beim Festsetzen 
von Frachtsätzen die Erhöhung der Löhne und jeden andern, 
die Kosten beeinflussenden Umstand zu berücksichtigen. 

Der Ausschuls sollte die Schaffung örtlicher, vom Präsidenten 
bestimmter Unterausschüsse gutheifsen, die dem Ausschusse für 
zwischenstaatlichen Handel untergeordnet sind und die Ver- 
waltunggerichtbarkeit in der Verkehrsbewegung entsprechenden 
Gebieten ausüben. B—s. 


Liste der deutschen Regelquerschnitte für Wellblech'), 
Allgemeine Lieferbedingungen. 

Starke und Gewicht. Die Feststellung der richtigen 
Stärke hat grundsätzlich nicht durch Vermessung, sondern durch 
Verwiegung, bezogen auf die ganze Lieferung, zu erfolgen. Für 
Abweichungen gelten die Toleranzen für Feinbleche nach den 
Vorschriften für die Lieferung von Eisen und Stahl”), unter 
Zugrundelegung des in den Tabellen angegebenen Normalgewichts. 
Verzinkte Bleche sind mit 1 kg qm mehr als schwarze der 
listenmälsigen Kernstärke anzusetzen. 

Lange. Die normal lieferbare Länge bestimmt sich eben- 
falls nach den genannten Vorschriften für Feinbleche*), Die 
Abweichungen in der Länge nach festen Mafsen dürfen bis zu 
+ 17/,, mindestens aber + 20 mm betragen. 


1) Vertrieb der Liste ist vom Verlag Stahleisen m. b. H., Düssel- 
dorf, Breitestr. 27 zu folgenden Preisen übernommen worden: 

1 Stek. 0,20 Mk., 10 Stek. 0,75 Mk., 160 Stck. 5,00 Mk. 

2) Gewichtsabweichungen: 


unter ] mm 


| unter 3 mm ; unter 1,5 mm 


(Nr. 9) | (Nr 15) (Nr, 19) 
| bis einschl. 1,5 mm; bis einschl, 1 mm [bis einschl. 0,5 mm 
(Nr. 15) | (Nr. 19) (Nr. 24) 
Bleche bis zu ` 
Lagergrößen f 6o 1% 80/0 


Werden Bleche in geringerer Anzalıl als 10 Stück von gleicher 
(srölse bestellt, so dürfen die Gewichtsabweichungen um die Hälfte 
gröfser als in obiger Tabelle sein. 

3) Lugerlängen sind 2000 mm und bei 1!jamm und gröfserer 
Stärke auch 2240 mm, 
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Breite. Die Breite ist nur, auf die ganze Baubreite | Bombieren. Die Flach- und Trägerwellbleche der Liste 
bezogen, nachzuprüfen, und zwar sind Abweichungen bis zu | werden sämtlich auch bombiert geliefert. Abweichungen des 
+ 3°], zulässig. Krümmungshalbmessers von + 10°/, sind zulässig. 

Profil. Die Wellenhöhe darf Abweichungen bis zu Anormale Wellbleche. Wellbleche mit drei Wellen 
+2 mm bei flachen und Rolladen-Wellblechen, bis zu + 3mm | und weniger sowie anormale Wellbleche (gröfsere Baubreite 
bei Träger-Wellblechen aufweisen. oder Sonderprofile) sind abzunehmen, wie sie fallen. 


Flache Wellbleche. 
Welle aus Parabelbögen. 


Querschnitt für 1m Breite: F=12,5d — dr lt 1+ mE (2) + In 6 + y: + CO) qcm. 


Gewicht für 1 m Breite: g = 0,8 F Ñ 


Trägheitsmoment für 1 m Breite: J = SS S y O h,? — b, h,?) cm‘. 


AVAVAVAVAVA 23 
Le Baubreste b——i Widerstandsmoment für 1 m Breite: W = —-—. cm’, 


h+ d 
wobei h, = !/a (h + d), hy = '/ (h — d); b, = !/, (b + 2,6 d), bẹ = !/, (b — 2,6 d). 


| Zulässige gleichmäßige Belastung für gerades Wellblech 
in kg/qm bei einer Beanspruchung von 1400 kg/qcm 


| Pec Normal | Wi 
; Kern- Normale} Quer- | Gewicht derstands- 
Breite Höhe stärke‘ Bau- |schnitt für ohne Über- moment für |: 
Profilbezeichnung b h breite |1 m Breite deckungen 1m ae | 


| 
| B F g | f und einer Freilänge von m 
| mm mm qcm kg/qm | ms | 1 | | 2 | 2,5 | 3 | 35 . 4 
er | 3 i —— PP A 
UNP 60.20.34 | 3, 10,15 | 812 | 4,267 | 478 die 119 | 53 : 389 | 39 
ee ge A Ue 709 1184 | 9,47 4,948 | 552 | 189 a 62 1 45 | 35 
A a 1 | 18,58 | 10,82 5,627 | 680 157 zm 70 52 | 39 
>. a Ml 11/4 16,92 | 13,52 6,957 779 36 | 195 | 125 87 64 | 49 
UNP 76.20.53, | Sa | | 8,72 | 6,78 4,068 455 "a = | 114 73 51 | 87 | 28 
„a a a Te dÉ | 10,17 8,18 4,714 | 528 | 235 | 182 : 85 59 | 43 | 83 
so a a l 76 | 20 ; 1 760 , 11,68 CH 5,357 || 600 | 267 | 150 96 67 49 | 88 
“ed M4 | ı 14,54 | 11,68 6,626 | 742 830 | 186 119 82 | 61 | 46 
e as Ph MWe | 174 — 13,95 | 7,870 | 881 | 892 | 220 BL) 29. 
U NP 100.80 . 8/4 dÉ | „902 | 7,22 6,325 708 | 315 | 177 ' 113 79 58 ¡ 4 
ew w Te ils | 1051 | 8,2 7,351 | 825 | 366 | 206 | 132 92 | 67 | 52 
„> » 1 {| 100 | 80/1 800 | 1203 | 962 | 8869 | 987 | 417 | 234 | 150 | 105 77 ¡ 59 
, a a Mh 11/, , 15,04 12,08 10,384 || 1168 | 517 | 291 186 129 | 95 : 78 
> a a Ma | Ve 1805 | 144 | 12870 || 1885 615 | 346 222 | 154 | 118 | 87 
U NP 100.40.3/4 8/4 10,00 | 8,00 1015 | 451 | 254 | 162 | 113 | 88 | 68 
~a Te Tl | 11,67 | 9,35 1180 | 524 | 295 | 189 | 181 | 96 | 74 
» >» a 1 | 100 | 40 | 1 700 | 1334 , 10,67 1346 | 598 | 337 ` 215 | 150 | 110 Bé 
"nl uja | ` 16,68 | 13,34 1674 | 74 | 418 268 | 186 | 187 | 105 
ae Bl ije | | 20,00 | 16,00 1996 | 887 | 499 | 320 | 222 | 168 | 125 
UNP 135.30.3 | 3, 862 | 6,89 670 | 298 | 168 | 107 75 | 55 | 42 
Sie vu i | Tlg 10,05 | 8,04 779 | 846 | 195 125 | 87 | 64 | 49 
et 135 | 30 | 1 810 | 11,49 , 9,19 887 | 395 | 222 | 142 99 | 2 55 
, a a Uh 11), | 1436 11,49 1100 | 489 | 275 , 176 122 90 | 69 
a >» >» Uf! | De ' 17,24 | 13,78 1311 | 582 | 328 | 210 | 146 , 107 ¡ 82 
U NP 150.40. 3/4 | JA | 872 ` 688 929 413 232 149 108 | 76 ' 58 
ay. ae än d 10,18 | 8,17 1080 | 480 | 270 | 173 | 120 &8 | 68 
> a » 1 ¡150 | 40 | 1 750 11,63 9,30 1280 | 548 | 907 | 197 187 | 100 | 77 
SC TA 11/4 14,55 | 11,63 1580 | 680 | 382 | 245 | 170 | 125 | 96 
, a a Ye (ls 17,45 | 13,96 | 1825 | 811 | 456 : 292 | 208 wë 114 
UNP 150.60.1 | 1 13,84 | 10,87 | 2085 | 905 | 509 ¡ 325 | 226 | 166 ` 127 
> » .» Dh 11/, 16,68 | 18,84 2534 | 1126 | 638 : 405 | 282 | 207 | 158 
s a Gel 150 | 60 | ¡y | 600 2000 | 16,00 8080 | 1346 | 757 | 485 | 887 | 247 | 189 
dE a 2 | 2 | 26,68 21,34 4008 | 1782 | 1002 | 641 | 445 | 327 ' 250 
| | 
Berechnungsformeln für freitragende Wellblechdächer. p = f Pfeilverhältnis. 
Bezeichnungen: M Gesamtmoment in cmkg. 
W Erforderliches Widerstandsmoment in cmê. 
l ganze Spannweite in m. S Bogenschub in kg. 


f Pfeil in m. A Auflagerdruck in kg. 


EFSER worin. . v= = C p+ 2) einzusetzen ist. 
+ einseitigem Schneedruck 75 cos a kg/qm Grundfläche !). | 
+ Wind 150 sin? a kg/qm Dachfläche 2), | (Vergl. nachfolgende Zahlen- 

Dementsprechend zulässige Beanspruchung 1400 kg/qcm), ` tafel.) 


Die Berechnung‘) gilt für ein Pfeilverháltnis y = 4 — 8. S=6(1+ 29) 1 kg r 


A = (62 — p) l kg 


je. u 


Berechnungsformeln für 1m Dachbreite: Gestalt eines freitragenden 


Wellblechdaches. 
M = 2» L? » cmkg 
l Zahlentafel der v-Werte (vergl. vorstehend). 
W= 931” cm3 
v9 


1) Bestimmungen über die bei Hochbauten anzunehmenden Be- 
lastungen und die Beanspruchungen der Baustoffe und Berechnungs- 
grundlagen für die statische Untersuchung von Hochbauten vom 


Y e 
= 99 (448 Os 


| p i o | 2 | 4 el 8 | e 
31. Januar 1910. Dritte ergänzte Auflage. Berlin 1913, Verlag von D ria m m 
Wilhelm Ernst & Sohn. Vergl. S. 15, Cb1. 4 1225 1,196 | 1,169 | 1,142 | ma 4 
Pe oe 5 1,100 1,081 | 1,063 | 1049 1,086 | 5 
3) a. a. O. S. 21, D 96. Ee aen Dé a EE 
4) Aufgestellt von Professor Siegmund Müller in Char- 6 1 ‚025 1016 1,009 1,004 A Me ei ee 
lottenburg. Ableitung und Begründung vergl. die im Jahre 1915 7 1,000 1,001 1,004 1,009 - 1016 | 7 
erschienene Veröffentlichung des Verfassers: Über die Berechnung = a Mee Be Sr 
049 1,063 1,081 
freitragender Wellblechdächer. 8 1,086 l, | | 8 


Träger-Wellbleche. 
Welle aus Kreisbögen. 
1/ b ` ; 1 
Querschnitt für 1 m Breite: F = 100d b (x, +2 = qcm, wobei H = h => b. 


Gewicht für 1 m Breite: g = 0,8 F kg. 


1/7 
Garza Braña Trägheitsmoment für 1 m Breite: J = 25 d b & b? + b? H Ta "pH: +, cm’, 
i i , 2J 
=—— Baubreie 8 ———+ Widerstandsmoment fir 1m Breite: W == Es d cm’. 
| ' Kern- Normale Quer- | Gewicht |Widerstands- Zulässige gleichmäßige Belastung für gerades Wellblech 
Profilb h ¡Bret = stärke |, eg an essen un in kg/qm bei einer Beanspruchung von 1400 kg/qcm 
AUS, '| d 'B ° Ge SE ` g j und einer Weg von m 
, mm ` mm; mm , mm gem _ kg/qm | cm 1 15 | 2 | 2 | 25 GE 3 A 3,5 ENK 
| u | RTS e | 

UNP 90.70.1 l EE i 21,25 | 17,00 | 84,774 | 3890 | 1729 974 | 628 | 432 318 243 
Ae a ECH 11, 26,58 | 21,25 Gas | 4852 | 2156 1218 | 776 ' 539 3896 | 308 
„oa > Ma TO | gigs | 2550 näm . 5800 | 2579 1450 | 928 | 645 Ami | 363 
o 8 TR 42,50 | 34,00 ' 68,583  7678| 8418 1918 | 1228 ¡ 853 . 621 , 480 
UNP 100.50.1 > 1 15,70 | 12,56 19,266 : 2158| 960 540 | 345 240! 176 | 135 
> a a Phe 11, 19,62 15,70 23,957 ` 2676 | 1190 671 428 | 298 218 | 167 

» + + Dei 100 Din DU 9356 | 1884 | 28,609 | 3194] 1426 800 | 518 | 356 | 260 | 199 
TEEN | 2 31,40 | 25,12 | 37,778 ' 4280 | 188) 1057 | 677 | 470 | 345 | 264 
UNP 100.60.1 | 1 17,70 | 1416 | 25633 | 2872] 1276, 718 | 459 | 319 234 | 179 
s y a Ce | 1, | 2212 | 17,70 | 31,911 , 3572| 1588 893 | 572 | 398 ' 292 | 223 
>~, , IM 1 500 2657 | 2192 | 38,137 | 4270| 1898 . 1067 | 688, 475 349 | 267 
in | 2 f 35,40 | 28,32 50,489 | 5648 | 2511 1412 | 904 | 628 461 | 358 
UNP 100.80 . 11/4 ' T 27,12 | 21,68 | 50,440 , 5648| 2511. | 1412 | 904 | 628 461 | 353 
„ >» >» Ball 100 80] 1/2 400 | 8254 26,05 60,342 ' 6675 | 3001 ' 1690 | 1082 | 752 , 553 | 423 
oe E T | 43,40 | 34,74 | 79,966 i 8950 | 3980 | 2238 | 1432 , 995 | 732 | 558 
UNP 100.100. a 1%, | | 82,11 | 25,68 | “72,369 . 8102 | 3602 | 2025 | 1297 | 901 | 662 | 506 
DN 100 | 1%! 400 ; 3858 ' 30,84 86,629 | 9700 | 4310 | 2430 | 1554 1077 | 792 | 606 
soo os = | 2 | | 51,40 | 41,12 ' 114.939 | 12860 | 5718 2059 | 1429 | 1051 | 805 


3218 
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Rolladen- Wellbleche. 


Abmessungen und Rechnungsgrundlagen wie bei flachen Wellblechen. 


| | | 
| K ‘Normale Quer- | Gewicht 
Kees Sg In Bau- schnitt für 
Profilbezeichnung || b kei SE 1m Breite deckungen 
| 
8 
| mm om m mm om dem kg/qm 
U NP 80.15.13 9) um ty 800 © 742 | 5,93 
Rm 2 EE ne 1113 _ Säi ` 
U NP 40.20. 1/9 Ada | 7,42 5,93 
> no 3/4 40 20 34 | 600 , 11,13 8,90 
» a o 1 | | 14,84 11,86 


i 


| 
| 


| 


Widerstands- Zulässige gleichmäßige Belastung für gerades Wellblech 


ohne Über | moment für ' 


in kg/qm bei einer Beanspruchung von 1400 kg/qcm 


l m Breite f : 
w ee einer Freilinge von m 
| e ) 
cm3 1 15 | 2 28 | 8 85 | 4 
2,381 ls 267 | 119 | e | as | 30 | 2 |a 
8,520 || 894 175 | 99 63 | 4 | 32 | 25 
3,199 | 358 159 90 57 40 29 | 22 
4,744 531 236 133 85 59 | 48 33 
6,258 | 702 175 112 78 | 57 | 44 


311 | 


Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Tunnelkanal zur Umgehung der Donau-Stromsehnellen 
am Eisernen Tore. 


Auf der Donau-Sitzung in Budapest hat Rosemeyer zu 
Köln seinen Entwurf eines 20km langen Tunnels zur Umgehung 
der 114 km langen Stromschnellen der Donau Jucz--Eisernes 
Tor—Brza Palanka vorgelegt. Diese Strecke hat etwa 15m 
Höhenunterschied, der in der Tunnelstrecke mit einer Schleuse 
überwunden wird, an der ein Kraftwerk für 33000 KW mit 
290 Millionen KWSt Jahresleistung errichtet werden kann. Der 
Tunnelkanal hat 25 m Spiegelbreite, 4 m Tiefe, 7 m lichte Höhe 
über dem Wasser. Er soll durch auf beiden Seiten laufende 
elektrische Schleppzug-Lokomotiven betrieben werden. Mit Hülfe 
von Ausweichstellen kann der Kanal mit Schiffen von 1250t 


‘Abgesehen von den Kraftwerken werden die Baukosten auf 


' 128 Millionen A veranschlagt; hiervon entfallen 70 Millionen 4 
(Wirtschaftszeitung der Zentralmächte 1916, Heft 36, 13. Oktober, S. 8.) 


auf den Ausbruch des Tunnels mit 200 qm Querschnitt, 
38 Millionen «A auf die Ausmauerung, 30 Millionen «A auf die 
Schleuse im untern, eine 325 m lange Schleppzugschleuse im 
obern Teile des Kanales, der dadurch gegen das Hochwasser 
der Donau geschützt wird, und auf Unvorhergesehenes. Ein 
Kraftwerk erfordert Änderungen am Kanale und 24 Millionen «XA 
Mehrkosten bei 5,8 Millionen «A Jahresgewinn. Die Einnahmen 
aus dem Kanalbetriebe können bei 20 Millionen t Jahresverkehr 
auf 15 Millionen ¿4% veranschlagt werden. Mit dem Gewinne 
aus den Kraftwerken betrügen die Einnahmen 20,8 Millionen A, 
die Kosten für Betrieb, Verwaltung, Verzinsung und Tilgung 
sind mit 10 Millionen «A veranschlagt, der Jahresgewinn be- 


60 Millionen t im Jahre bewältigen. 


trüge 10, 8 Millionen A. 


e AA A A A ee AAA —ÉÁ 


B—s. 


Jahreszeitliche Verteilung der Bahnerhaltungsarbeiter. 
(Railway Age Gazette 1916 Il, Bd. 61, Heft 12, 22. September, S. 512.) 

In einem auf der Jahresversammelung der » Roadmasters’ and 
Maintenance of Way Association« in den Vereinigten Staaten 
von Nordamerika 1916 erstatteten Berichte wurden monatliche 
Lohn- und jährliche Baustoff-Anschläge befürwortet. Monatlicher 
Lohnanschlag gibt Gelegenheit zu starker Verminderung der 
Ausgaben, anderseits können oft umfangreiche Erhaltungsarbeiten 
nicht vorhergesehen werden. Jährlicher Baustoff-Anschlag er- 
möglicht, Baustoffe zu vorteilhaften Preisen zu kaufen. 

Die Wintermannschaft sollte aulser zur Beseitigung von 
Schnee und Eis zum Wiederherstellen der Spur und Ausrichten 
der Schienen, zum Anziehen der Schienennägel und Schrauben- 
bolzen, Ausbessern der Einfriedigungen, Aufkeilen, Reinigen des 
Bahngeländes und Ziehen von Gräben verwendet werden. Im 
Spätherbste oder Anfange des Frühjahres sollten alle Schwellen 
für die Auswechselungen des nächsten Jahres mit Bauzügen auf 
den Strecken verteilt werden. Sobald der Frost aus dem Boden 
ist, sollte die ganze Strecke geprüft, Keile herausgenommen, 
das Gleis ausgerichtet und schlechte Stellen in richtige Höhen- 
lage gebracht werden. Die volle Anzahl von Sommerarbeitern 
zur Ausführung umfangreicher Streckenarbeiten sollte ungefähr 
am 1. April angestellt werden. Auswechselungen von Schwellen 
in Hauptgleisen sollten um diese Zeit beginnen und spätestens 
am 1. Juli beendigt sein. Nach deren Beendigung sollten die 
Hauptgleise in richtige Höhe und Richtung gebracht werden. 


| Nebengleisen und Weichen. 


Den Arbeiten an Hauptgleisen folgen im Spätsommer die an 
Die Gleisarbeiten sollten gegen 
Ende August eine Zeit lang unterbrochen werden, um das Bahn- 
gelände abzumähen und zu reinigen. Die Schlufsarbeiten des 
Jahres sind die Gestaltung der Kanten des Bahnkörpers, Er- 
weiterung der Gräben, Fertigmachen der Ränder der Grasflächen 
und Prüfung des Gleises auf Mängel, die nach den grolsen 
Sommerarbeiten entstanden sind. B—s. 
Ausgeglichene Gieiswerte. 

(Railway Age Gazette 1916 Il, Bd. 61, Heft 12, 22. September, S. 515.) 

In einem auf der Jahresversammelung der »Roadmasters' 
and Maintenance of Way Association« in den Vereinigten Staaten 
von Nordamerika 1916 erstatteten Berichte wird vorgeschlagen, 
durch eine Untersuchung über ausgeglichene Gleiswerte fest- 
zustellen, wie der beste Zustand der Erhaltung erreicht werden 
kann, und zugleich gleiche oder gleichwertige Aufträge für 
alle Gleisarbeiter festzusetzen. Zur Untersuchung der Kosten 
der Gleisarbeiten sollten die Bahnen auf Grund ihres Verkehres 
in Klassen eingeteilt, der richtige Zustand der Erhaltung für 
Hauptgleise, Nebengleise, Weichen und andere Gleiseinrichtungen 
und die zu seiner Erreichung nötigen Arbeitsbeträge bestimmt, 
auch besondere Probestrecken ausgewählt werden, von denen 
genaue Aufzeichnungen über die Verteilung der Arbeit geführt 
werden. 

Aus jetzt verfügbaren Angaben hat der Ausschuís die 
ausgeglichenen Gleiswerte der Zusammenstellung I ermittelt. 
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Zusammenstellung I. 


Si EE Mann auf l km km auf 1 Mann 


| 


Maschinen 


Anstriche. 

Ergebnisse der Verhandelungen auf der Jahresversammelung der 
»Master Car and Locomotive Painters’ Association« in den 
Vereinigten Staaten von Nordamerika und Kanada 1916. 
(Railway Age Gazette 1916 II, Bd. 61, Heft 12, 22, September, S. 499. 
Mit Abbildungen.) 

Versuche haben ergeben, dafs sich erhitztes Leinól als 
Bindemittel für Farben zum Schutze von Eisen und Stahl gut, 
rohes schlecht bewährt. Als bester Farbstoff wird Mennige 
mit 10 bis 15”', Bleiglätte empfohlen. 

Um Abschaben und Ausbrennen der Farbhaut durch Asche 
zu verhüten, wird empfohlen, Sand in den letzten Farbanstrich 
des gebogenen Teiles des Wagendaches zu streuen. Die Asche 
schabt nur die gebogene Fläche ab, Besanden der ebenen fördert 
das Feuchthalten. 

An Tendern sollte das Eisen gründlich gereinigt werden, 
am besten mit dem Sandstrahlgebläse, dann ein biegsamer 
Grundanstrich und die üblichen Deckanstriche aufgetragen werden. 
Der Wirkung des Wassers, besonders des chemisch behandelten, 
widersteht keine Farbe, die Wasserbehälter sollten daher innen 
nicht gestrichen werden. Die Santa Fe-Bahn behandelt ihr 
Wasser so, dafs es sich als besseres Schutzmittel, als irgend 
eine Farbe gezeigt hat. 

Vor dem Anstriche des Innern der Wagen sollten Schlösser, 
Gelenkbänder, Fensterrahmen und Stabläden entfernt werden, 
um sie vor Lack und Farbe zu schützen. 

Bei der auf der Delaware, Lackawanna und West-Balın 
angewendeten Reinigung mit zerstäubtem Wasser und Öl ist das 
Wasser ungefähr 32° warm und nicht über 21°, wenn es die 
Fläche trifft. Bei zweijähriger Anwendung in Ost-Buftalo ist 
keine Beschädigung gestrichener Flächen durch Hitze eingetreten, 


Sommer Winter 
In Klasse A für . 10%, 50, 
j ~ B und C für . 6% 3%, 


Zu rechnen sind als 1 km Hauptgleis 2 km Ausweichgleis, 
2,5 km aller anderen Nebengleise, 9 Weichen, 14 einfache, an 
Stellwerke oder Weichenböcke angeschlossene Entgleisung- 
weichen, 7 eingleisige Balınkreuzungen, 9 eingleisige Kreuzungen 
mit Landstralsen, 6 eingleisige Kreuzungen mit städtischen Strafsen. 
Klasse A umfalst die Bahnen mit mehr, als einem Gleise 


und die eingleisigen bei Belastung mit mindestens 150 000 


Mann 
. werte für . | 3 
Klas auber ee mit ohne ` mit | ohne 
SS 1Vorar-, ie ; Vorar- Vorar-| Vorar- Vorar- 
| beite | schlagen. beiter beiter | beiter beiter 
A. Zwei- [Sommer . 6 9 0,49 | 0,42 . 2,08 2,41 
gleisig | Winter 3 0,28 + 0,21 . 3,62 4,83 
A. Ein- (Sommer 4 7 0,52 ı 041 . 1,93 | 2,41 
gleisig | Winter 3 0,41 | 0,31 " 2,41 3,22 
B. Ein- (Sommer 4 7 0,44 | 0,36 . 2,25 2 82 
gleisig | Winter 2 0,36 0,27 2,82 3,75 
C. Ein- | Sommer 3 g 0,31 0,23 3,22 43 
gleisig | Winter 2 | 0,23 0,16 | 4,3 6,44 
Die Bahnmeister sollten ständig besondere Rotten für | 
folgende Teile der Gleislänge ihrer Strecken haben: 


obgleich solche durch Abnutzung vorhanden war. Das Verfahren 


hat die Kosten für Reinigung der Lokomotiven beträchtlich ver- 


mindert und keine Beschädigung durch heifse Büchsen oder ähn- | 


liche Ursachen hervorgerufen. Zur Beseitigung der Ölschicht von 
gelackten Flächen wird trockene Putzwolle empfohlen. Das Ver- 
fahren des Zerstäubens wird für das Laufwerk der Lokomotive für 
zweckmiifsig, für die Kesselbekleidung und andere gelackte und 


Güterwagen oder 4500000 t und 10000 Wagen für Fahrgäste 
jährlich bei 80 km Sr Höchstgeschwindigkeit der letzteren, 
Klasse B die eingleisigen Bahnen der Belastung mit mindestens 
50 000 Güterwagen oder 1500000 t und 5000 Wagen für Fahr- 
gäste bei 64 km/St Höchstgeschwindigkeit der letzteren, Klasse C 
die übrigen eingleisigen Bahnen. - B-s. 


und Wagen. 


gestrichene Flächen aber für schädlich gehalten. Zur Erhöhung 
der Haltbarkeit des Deckanstriches von Fahrgastwagen sollte alle 
sechs Monate eine gründliche Reinigung mit Öl vorgenommen, die 
Fläche mit einer Schrubbürste oder gekräuseltem Haare ab- 
gerieben, aller Schmutz entfernt und mit trockener Putzwolle 
abgewischt werden. Mit künstlich *) getrockneten und anderen 
Lackanstrichen angestellte Versuche führten zur Ausarbeitung 
eines Verfahrens für physikalische Prüfung der Lackarten, das 
am 1. Januar 1915 für die Beschaffung in Wirksamkeit gesetzt 
wurde. Die Proben werden auf mit Sandstrahlgebläse gereinigten, 
356><762 mm grolsen eisernen Tafeln ausgeführt. Eine Seite 
einer grofsen Anzahl solcher Tafeln wird durch ein geeignetes 
Glättverfahren und zwei Anstriche von matter roter italienischer 
Erde zubereitet, mit Ausnahme einer frei gelassenen, 76><762 mm 
grolsen Fläche an einer Kante. Jede Tafel wird dann in sechs 
Teile zerlegt, die mit auf einander folgenden weilsen Zahlen 
versehen werden. In der Längsrichtung der Tafel wird über 
der roten italienischen Erde ein weifser Streifen angebracht, 
um die Farbe des zu prüfenden Lackes besser beurteilen zu 
können. Am dritten Tage nach Aufbringung des letzten Lack- 
anstriches werden alle Tafeln senkrecht in einem Gestelle nach 
Südost gerichtet und alle zwei oder drei Tage beobachtet. 

Versuche über den Nutzen von Farb- oder Öl-Anstrichen der 
Innenseite eiserner Trichterwagen sind noch nicht abgeschlossen. 

Zum Entfernen der Farbe werden besondere Mittel für 
die Innenseite, Sandstrahlgebläse für die Aufsenseite eiserner 
Wagen empfohlen. 

Die Verwendung von Seife und Wasser zum Reinigen der 
Wagen vor dem Anstreichen beschleunigt die Zerstörung von 
Farbe und Lack. Die Neuyork-Zentral-Balın wäscht mit einer 
Lösung von Salzsäure, dann mit schwacher Seifenlösung und 
Bimsstein. Die Stärke der Säure richtet sich nach dem Zustande 
der Wagen, nicht weniger als drei, für gewöhnlichen Gebrauch 
neun Teile Wasser auf ein Teil Säure werden empfohlen. Die 


- Denver und Rio Grande-Balın wäscht ihre Wagen alle 60 Tage 


mit Kleesäure und erneuert sie. B—s. 


*) Organ 1913, S. 464. 


Gleichstromlokomotive der Chikago-Milwaukee- und St, Paul-Bahn 
für 3000 V. 
(General Electric Review 1915, Bd. 18, Nr. 7 u. 12, S. 600 u. 1155.) 
Die elektrisch betriebene 700 km lange Strecke durch- 
quert drei Gebirge und dient dem Verkehre von Fahrgästen 
und Gütern. Die Verlängerung auf 1360 km bis zur pazifischen 
Küste ist geplant. Bei den eingehenden Versuchen der Bahn- 
verwaltung und der »General Electric Co.« hat die Lokomotive 
die Erwartungen übertroffen. Eine Anzahl weiterer Lokomotiven 
ist im Baue; mit Ende 1915 wurde der Betrieb aufgenommen. 
Die für Güterzugdienst bestimmte ll hat folgende 
Abmessungen: 


Ganze Länge . 33,6 m 
Ganzer Achsstand 30,9 » 
Ganzes Gewicht . 235500 kg 
Gewicht auf der Triebachse 22500 » 
Durchmesser der Triebräder . 1320 mm 
Anzahl der Triebmaschinen 8 
Dauerleistung f 3000 TS 
Höchstleistung während einer ‘Stunde 3430 » 
Zugkraft, dauernd — 32160 kg 
Höchste Zugkraft während einer Stunde 38500 » 


Geschwindigkeit bei dieser Zugkraft 25 bis 25,5 km/st. 


Die Triebmaschinen sind für 1500 V Spannung gewickelt 
und liegen paarweise in Reihe an der Falırdrahtspannung. 
Jede hat 375 PS Dauerleistung und treibt die Triebachse durch 
ein mit Federn ausgestattetes Doppelgetriebe. Der erreichte 
Reibungswert liegt über 21,2 °/, gegen 18 bis 19°/, bei den 
besten Dampflokomotiven. Die neue Lokomotive kaun 2500 t 
über alle Steigungen bis 1°/, ziehen, wozu einschliefslich des 
Gewichtes der Lokomotive auf der Grundlage von 2,7 kg/t 
Widerstand 32,6t Zugkraft erforderlich sind. 

Die Notwendigkeit, die Lokomotive für Dauerleistung zu 
bemessen, wird noch durch den Umstand unterstützt, dafs sie 
für Bremsen mit Stromrückgewinnung gebaut ist. Die hohen 
Anforderungen an die Triebmaschinen auf der Steigung werden 
während des folgenden Abstieges mit Bremsen durch Rück- 
gewinnung von Strom fast verdoppelt. 

Die folgenden Angaben stellen die neue elektrische Loko- 
motive mit der durch sie ersetzten Gelenklokomotive in Vergleich. 


Alt Neu. 
Ganzes Gewicht 251,5t 235,5t 
Zugkraft 34,5» 38,5 >» 
Zuglast auf 1 °/, SE 1,8 » 2,5 » 
Zugkraft auf 1°/, Steigung 24,5» 32,5» 
Reibung . 16,7... 1420, 
Gewicht auf jeder Triebachse . 24,5t 225t 


Unter günstigen Umständen zieht die Gelenklokomotive 
2000t auf 1°/, Steigung mit 26,7 t Zugkraft und 18,3 °/ 
Reibung. Die elektrische Lokomotive wiegt 94°/, der Gelenk- 
lokomotive mit Tender und leistet bei derselben Reibung 23,5 
mehr. Die elektrische Lokomotive kann also um 33 °/, mehr 
ziehen als die Gelenklokomotive mit Tender bei demselben 
Gewichte, sie belastet die Achsen weniger, braucht keine Dreh- 
scheibe, arbeitet in beiden Richtungen gleich gut und verursacht. 
keine Aufenthalte dureh Einnehmen von Kohle und Wasser. 
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: Geschwindigkeit ab; 


Für Fahrgäste und Güter dient dieselbe Lokomotivart 
init verschiedenen Übersetzungen von 2,45 und 4,56. Alle 
Teile beider Gruppen sind auswechselbar, die Betriebskosten 
werden dadurch niedrig gehalten. Zwecks Erleichterung der 
Ausbesserung ist die Lokomotive in zwei gleichen Hälften ge- 
baut, deren jede für sich bis zur Grenze ihrer Leistung be- 
ansprucht werden kann. Eine Schnellzuglokomotive kann 
800 t über alle Steigungen fahren, mit Ausnahme der Steigung 
2°/, im Felsengebirge; auf dieser zieht sie noch 600 t. 
der Ebene erreichen die Schnellzuglokomotiven 96, auf 2°/, 
Steigung 32 km/st. Alle Lokomotiven für Schnellzige und 
eine gewisse Anzahl für Güter, die als Ersatz für erstere dienen, 
sind mit Heizkesseln ausgerüstet. Je zwei Lokomotiven können 
als Einheit arbeiten, doch wird das selten nötig, denn die Trieb- 
maschinen und Anlasser einer Lokomotive geben 54t Anzug- 
kraft während fünf Minuten. Die an beiden Enden vor- 
gesehenen Scherenstromabnehmer nehmen 2000 amp bei 96 km;st 
im Notfalle kann ein Stromabnehmer allein 
verwendet Die Luftdruckbremsen werden nur zur 
Sicherheit und beim vollständigen Stiilstande des Zuges ver- 
wendet, die Rückgewinnung wird ständig zum Bremsen ver- 
wendet. Sch. 


werden. 


Aufschweifsen von Schnellstahl. 

(Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines, 
November 1916, Nr. 47, S. 899; Werkstatts-Technik 1916, Nr. 10.) 

Zum Aufschweilsen von Schnellstahl auf Halter aus Kohlen- 
stahl wird neuerdings eine Presse benutzt, die leicht auf die 
Werkbank oder ein besonderes Holzgestell gesetzt werden kann. 
Ihr Rahmen besteht aus einem Grauguísstúcke, an das hinten 
zwei Streben angegossen sind. Der Prefsstempel wird von einer 
lose auf die Triebwelle gesetzten Schwungscheibe getrieben, 
die auch als Riemenscheibe ausgebildet ist. Er umfalst die 
Tricbwelle aufsermittig und verwandelt ihre Drehbewegung in 
eine hin und her gehende, indem er sich in der runden Führung 
des Gestelles auf und ab verschiebt. Das Gegenstück des 
Prefsstempels steckt in einem nachstellbaren Halter, der in 
einem senkrechten Schlitten geführt wird. Eine durch Fuístritt 
und Druckfeder verstellbare Federkuppelung nimmt nach dem 
Einrücken die Welle mit der Schwungscheibe mit, so dafs der 
Stölsel auf das glühende Werkstück niedergedrückt wird. Gleich- 
zeitig gibt die Druckfeder des Fulstritthebels und ein Daumen 
die Kuppelung für den nächsten Prefshub wieder frei. 


Eine zweite Vorrichtung dient zum Reinigen der Schweils- 
flächen. Sie besteht aus einer mit Stahlbürsten besetzten 
Holzscheibe, die durch Fest- und Los-Scheibe getrieben wird. 
Als Schweilspulver werden zwei Teile Borax und ein Teil 
Feilspäne verwendet. Die Auflagefläche des als Halter dienenden 
Stahles und das Schneidplättchen aus Edelstahl werden zunächst 
gereinigt, dann hellrot erwärmt und an den Schweifsflächen 
durch nochmaliges Andrücken an die Bürstenscheibe vom Zunder 
befreit. Hierauf streut man Schweilspulver 2 bis 3 mm hoch 
auf beide Flächen und drückt sie aufeinander. Dann werden 
die Stähle im Koksfeuer solange erwärmt, bis der Halter anfängt, 
in Schweilshitze überzugehen und das Schnellstahlplättchen 


entsprechend weifswarm wird. Der Halter wird nun vorsichtig 


In ° 


aus dem Feuer genommen und zwischen die Prefsstempel ge- 
schoben. 
Prefsstempel fest auf den Halter gesetzt und auf die verschweilste 


1D.11.T.j . G-Lokomotive der Kanton - Hankow - Eisenbahn, 


(Railway Age Gazette 1916, September, Band 61, Nr. 11, Seite 406. 
Mit Lichtbild.) 


Von dieser für schweren Güterdienst bestimmten Loko- 
Abb. 1. 


Die Hauptverhältnisse sind: 


Zilinderdurchmesser d o... +. 359 mm 
Kolbenhub h. . . . ©.. « . 660 » 
Durchmesser der Kolbenschieber ~ «© « « 279 » 
Kesselüberdruck p 11,25 at 
Heizrohre Anzahl ae 161 und 24 
> „Durchmesser auísen . . . . 51 » 137mm 
> , Lange . ; 4369 » 
Heizfläche der Feuerbüchse 14,59 qm 
> » Heizrohre . 156,26 » 
» > Uberhitzers 39,01 » 
» » im Ganzen H. Ben. 2% 209,86 » 
Rostflache R . . . . y oie ae E 3,69 > | 
Durchmesser der Triebrader D 1295 mm 


B--B--B.Ill.t.[- Verschiebe-Lokomotive der Kansas 
City-Südbahn, Bauart Shay. °) 


(Engineering News 1914, November, Band 72, Nr. 22, Seite 1072; 
Schweizerische Bauzeitung 1915, Mai, Band LXV, Nr. 18, Seite 209. 


Beide Quellen mit Abbildung.) 

Die von der Lima-Lokomo- Abb. 1. 
tiv-Gesellschaft in Lima, Ohio, 
gebaute Lokomotive (Textabb. 1) 
wurde von der Kansas City-Süd- 
bahn in Dienst gestellt, um 230 t 
schwere Züge auf Bogen von nur 
30,5 m Halbmesser mit 70°/,, 
Steigung zu ziehen. Die Lokomo- 
tive ruht auf drei zweiachsigen 
Drehgestellen von je 1829 mm 


Maßstab 1: 150. 


Durch Auslösen mit dem Fulstritthebel wird der | 
durch Schleifen hergestellt. A. Z. 


Stelle so lange cin kriftiger Luftstrom gerichtet, bis der Dreh- 
stahl erkaltet ist, dann werden die Schneidkanten wie üblich 


motive (Textabb. 1) lieferte Baldwin vier. Um grolse Rost- 
fläche zu erzielen, wurde die Feuerkiste zwischen die Räder 
der letzten Triebachse gelegt. Der Tender hat zwei zwei- 
achsige Drehgestelle. 


1D.II.T.|7”G-Lokomotive der Kanton-Hankow-Fisenbahn. 


e 


Triebachslast G, 65,05 t 
Betriebgewicht der Eökomeiiie G 72,39 » 
Betriebgewicht des Tenders . . ... . 46 >» 
Fester Achsstand i. oe Shy a 4877 mm 
Ganzer Achsstand . . . . . . . . 0. 7391 >» 
» » mit Tender . 15958 » 
(dem)? h 
Zugkraft Z = 0,75 p - D S 13434 kg 
Verhältnis H: R = 56,9 
» HG, = 3,23 qm/t 
» H:G = 29 » 
» ZEH = 64 kg/qm 
» Z:G, = 206,5 kg/t 
» Li = 185,6 » 
—k. 


die sich an der rechten Seite der Feuerkiste befindet. Zur 
Erreichung guter Schmiegsamkeit ist die Längswelle durch drei 
längsbewegliche Kuppelungen unterteilt. Der Kessel ist für 


- Olfeuerung eingerichtet. 


B+B+B.1IlI.t.f”-Verschiebe-Lokomotive der Kansas City-Südbahn, Bauart Shay. 


19698 


Achsstand, alle sechs Achsen 

werden durch Kegelräder mit der Übersetzung 20:49 von ' Die Hauptverhältnisse sind: 

einer wagerechten gelenkigen Welle angetrieben, auf die die Zilinderdurchmesser d 457 mm 
Kolben der dreizilinderigen stehenden Dampfmaschine arbeiten, Kolbenhubh . . . . . . . . . . . 508 » 
= *) Organ 1905, S. 267; 1912, S. 195; 1916, S. 38. - Kesseldurchmesser, vorn . 1711 mm 
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Kesselmitte über Schienenoberkante . .„ 2616 mm 


Feuerbüchse, Länge . . 3048 » 
>»  , Weite l . 1740 » 
Heizrohre, Durchmesser aulsen . 51mm 
»  , Lange. | . 4877 » 
Heizflache der Feuerbichse 19,32 qm 
» » Heizrohre 268,48 » 
Heizfliche im Ganzen H 287,80 qm 
Rostfläche R 5,30 >» 
Durchmesser der Triebräder D . 1219 mm 
Leergewicht der Lokomotive 95 t 


Betriebgewicht der Lokomotive G, zugleich Trieb- 


achslast G, 173,2 t 

Wasservorrat 18,9 cbm 
- Olvorrat . = 8,3 » 

Fester Achsstand . . 1829 mm 
Ganzer » 16270 » 
Länge 19698 » 
Verhältnis H : R = a g 54,3 

> HGS H: Ga 1,66 qm/t 


t 
| 
j 
| 
i 
| 
| 
| 
| 


| 


Die Zugkraft wird zu 33748 kg RE 
—k. 


Übersicht über eisenbahutschwische Patente. 


Einrichtung zum Überwachen des Aokers am Magneten der 
Kuppelung der Signale. 

D.R P. 291618. Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft in Berlin. 
Bei Signalen mit elektrischer Kuppelung der Flügel sollen 
die Anker der Magnete sicher abfallen, wenn der Kuppelstrom 
bei »Fahrt« -Stellung unterbrochen wird. Vorrichtungen, die 
den abgefallenen Anker überwachen oder in der »Halt«-Lage 
des Signales abgedrückt halten, wirken nicht, wenn beispiels- 
weise der Magnet durch Kurzschlufs dauernd unter Strom steht. 
Denn hierbei würde ein auf »Fahrt« gezogenes Signal nicht 
auf »Halt« fallen, während das Signal bei einem Fremdstrome in 
der Triebmaschine auf »Fahrt« gehen mülste. Dieser Fehler wäre 
nirgend bemerkbar. Die Überwachung eines in der Ruhelage ab- 
gefallenen Ankers hat nur dann Wert, wenn die Ankerbewegung 
von dem Gewichte des Flügels wenig oder gar nicht beeinflufst 


wird. Denn sonst wäre es möglich. dafs der unbelastete Anker 
in der Ruhelage abfällt, dafs sich der belastete Anker jedoch 
bei auf »Fahrt« stehendem Signale so schwer bewegt, dals das 
Signal nicht auf »Halt« fällt. Die neue Einrichtung besteht 
in einem Stromschlielser im Stromkreise zur Überwachung des 
Signales für die »Halt«-Lage, der durch das auf »Fahrt« 
gehende Signal geöffnet und nur geschlossen wird, wenn der 
Anker des Kuppelmagneten während der »Fahrt«-Stellung oder 
der Rückwärtsbewegung des Signales abgefallen war. Im Ein- 
zelnen bewegt der auf »Fahrt«e gehende Antriebhebel einen 
Schliefshebel, der sich hinter einer Klinke fängt, die nur durch 
den abfallenden Anker des Kuppelmagneten ausgelöst wird. 
Ferner wird der vom Antriebhebel in der »Fahrt« -Stellung 
unterbrochene Stromschliefser nur durch den dem zurückgehen- 
den Antriebhebel voreilenden Flügelhebel geschlossen. B—n. 


Bücherbesprechungen. 


Die Wahl der Stromart für gröfsere elektrische Bahnen. Von | 
Dr. W. Kummer, Ingenieur, Professor an der Kidgen. 
Techn. Hochschule in Zürich. Sammlung Vieweg, Tages- 
fragen aus den (rebieten der Naturwissenschaften und der 
Technik. Heft 36. Braunschweig, 1916, F. Vieweg 
und Sohn. Preis 2,8 A. 

Der Verfasser, der bekanntlich in der Lage ist, bei der 
Bearbeitung des elektrischen Ausbaues der Bahnen in der 
Schweiz reiche Erfahrungen zu: sammeln, behandelt die Frage 
der Wahl der Art des Stromes von den vier Standpunkten der 
Übertragung der Leistung, des Fahrdienstes, der Sicherheit 


des Betriebes und der Wirtschaft aus in leicht verständlicher, 


doch wissenschaftlich gegründeter und geordneter Weise. Er 


kommt zu dem Schlusse, dafs der Drehstrom wegen der Forder- ` 


ungen des Fahrdienstes, der Gleichstrom wegen wirtschaftlicher 
Verhältnisse unvorteilhaft sei, dafs daher der Einwellen- 


Fahrspannung als die geeignetste Art empfohlen werden müsse, 
ein Schlufs, der auch in Übereinstimmung mit den neueren 
grofsen Anlagen sei. 

Diese leicht zugängliche Zusammenfassung der neuesten 
Erfahrungen gibt das Gefühl der Sicherheit bezüglich der ge- 
troffenen Entscheidung, zumal sie durchweg auf Tatsachen fulst. 


Kriegerheimstätten, eine Schicksalsfrage für das deutsche Volk. ` 


Vortrag, gehalten in öffentlicher vom deutschnationalen Verein 
für Österreich einberufenen Versammelung am 8. Januar 1916 
in Wien von A. Damaschke, Vorsitzender des Bundes 
deutscher Bodenreformer und des »Hauptausschusses für 
Kriegerheimstátten«<, Berlin; in Soziale Zeitfragen, 
herausgegeben vom Verfasser. 
reform. Preis 0,5 A. 


Für die Schriftleitung verantwortlich: Gehelmer Rewieruncerat. Professor a. 
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl en 


Berlin 1916, Verlag Boden. ` 


Wechselstrom und zwar mit langsamer Schwingung und hoher ` Achtelseiten und zwei 


| Zusammenstellungen von 


Der Vortrag bespricht die Gründe, die die Ansiedelung 
der arbeitenden Klassen auf kleinen Heimstätten so sehr er- 
schweren und legt damit die Mittel zu ihrer Bekämpfung dar. 
Am Schlusse sind des Beherzigens werte Äufserungen von 
Dr. Weiskirchner und P. Rosegger angeführt. Die 
allgemeine Verfolgung dieser Fragen wird in den nach dem 
Kriege zu erwartenden wirtschaftlichen und gesellschaftlichen 
Bestrebungen eine wichtige Rolle spielen müssen. 


Die Normalprofile für Formeisen, ihre Entwickelung und Weiter- 
bildung. Von Dr.-Ing. I. Fischmann, Leiter des statischen 
Büros des Stahlwerks-Verbandes, A.-G., Düsseldorf. Verlag 
Stahleisen m. b. H., Düsseldorf 1916. 


Das sehr gründliche Werk behandelt auf 79 grolsen 
Tafeln mit vielen Abbildungen und 
Zahlenwerten nach Darstellung des 
heutigen Standes hauptsächlich die Punkte, in denen Verbesse- 
rungen der Reihen von Regelquerschnitten der Walzeisen nötig 
oder doch erwünscht sind, und welche Vorschläge bisher in dieser 
Beziehung gemacht sind. Die Tätigkeit des deutschen Aus- 
schusses für Regelquerschnitte wird eingehend behandelt. Um- 
fang und Vielseitigkeit des Werkes beweisen, wie zahlreich die 
auf diesem Gebiete hervorgetretenen Bedürfnisse sind; wir 
nennen nur die Ergänzung den |_-Eisen, die Erweiterung und 
Verdichtung der Reihe der [_-Eisen, die Einfügung der Eisen 
mit breiten Flanschen und die Möglichkeit und Zweckmalsig- 
keit der Verstärkung durch Auflegen von Platten. Die Arbeit 
ist ein wirksames Mittel zur Klärung der vielen einschneiden- 
den Fragen dieses Gebietes, es sei daher zu allgemeiner 
Kenntnisnahme empfohlen. 


Dr.-Ing. G. Barkhausen in Hannover. 
G.m. b. H. in Wiesbaden. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 1917, Taf. 17. 
Abb. 1. Seitenansicht. Abb. 3. Schnitt a-b. 


Tf 


= 


re mm. 


Ses d / ge Bi 
= miss OF 


su TE NU Ww 
$ APTA plo can E e NA E QAMAG N = 
me" EA Ce Séier DEP Os Dr NN 


MDI CLS E Ei 
A me > 


E? 


ea SÉ 
Wo die Abmessungen für EEE RA 


Querschnitt 162 und 16 


Abb. 2. Grundrif. verschieden sind sind 
i letztere eingeklammert. 
| SEN 
3 a y | geg BELE . 
4 H H esau 
i > X ; ' 
Dp} f Oat te 
! : A 1 OO : ( j aires eS 
` a BE. SS» a EIN 


pe ae — - A AA [_ 


Abb. 5. Schnitt e-t. 
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Abb. 6 bis 9. Zungenende. 


Abb. 7. Schnitt g-h. 
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Abb. 1 bis S. Verbesserte Achssenke für Wagen-,Tender-und Lokomotivlauf-Achsen. 
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Bekohlung der Lokomotiven mit Hangebahnen. f) 


H. H. Dietrich in Leipzig. 


I. Arten der Anlagen zur Bekohlung. 


Mit Anlagen zur Bekohlung der Lokomotiven und Maschinen 
ging Nordamerika voran, wo 1902 der Ausschuls der »Master- 
Mechanics-Association« eine Rundfrage über die bei den ver- 
schiedenen Bahnen erzielten Erfolge veranstaltete *). Damals 
wurden vorzugweise Hochbehälter zum Speichern und Abgeben 
von Kohlen benutzt, unter deren Ausläufe die Lokomotiven 
fuhren. Die Beschickung der Hochbehälter erfolgte mit Selbst- 
entladern, die auf einer Schrägrampe über die Behälter 
gedrückt wurden, von oben, oder durch Becherwerke. Die 
letzte Anordnung wurde wegen der niedrigen Kosten für Anlage 
und Betrieb und wegen geringen Bedarfes an Raum empfohlen. 
Die erste Art der Bekohlung hebt Baurat Bode**) hervor, 
wobei er bemerkt, dals sie bei günstigen örtlichen Verhält- 
nissen, das heilst, wenn die Schrägrampen nicht künstlich 
hergestellt werden müssen, auch auf den deutschen Bahnen 
verwendet werde. Die Bekohlung der Lokomotiven erfolge 
dabei mit Klapprutschen, die sich über die an den Lager- 
platz geführten Gleise für Bekohlung erstrecken. Das sonst 
erforderliche jedesmalige Heben der einzelnen Gefälse auf die 
Ladebühne falle fort. Die entsprechende Arbeit werde spar- 
samer durch die Lokomotive erledigt, indem sie die beladenen 
Wagen auf die Höhe des Lagerplatzes hinauf drücke. 

Regierungsbaumeister Thalmann hat zur Lösung der 
Raumfrage für die Kohlenstapel den Vorschlag gemacht ***), wie 
in Gaswerken und in gewerblichen Anlagen, gröfsere Stapel- 
höhen als 2,5m für Kohlen zuzulassen und gegebenen Falles 
bis zu 18m Schütthöhe unter Verwendung von Speichern aus 
bewehrtem Grobmörtel oder von Gruben zu gehen, so die 
Grundfläche für die Kohlenvorräte wesentlich zu vermindern 
und gleichzeitig alle Vorräte so zu stapeln, dafs sie ohne 
Zwischenverladen nach Bedarf unmittelbar in die Tender ab- 
gezogen werden können. 

Voraussetzung für die höhere Stapelung ist das Verladen 


*) Glasers Annalen 15. V. 1906. 
**) Glasers Annalen 15. XI. 1913. 
***) Glasers Annalen 15. XI. 1913. 


durch eine Vorrichtung, die die ankommenden, auf Lager zu 
schaffenden Kohlen aufnimmt und dem Stapel zuführt, die aber 
auch bei Brandgefahr schnelles Umlagern der Kohle leisten 
mufs. Das Abziehen der Kohle in die Tender erfolgt fast 
selbsttätig durch Klapp- oder andere geeignete Auslauf-Ver- 
schlüsse. 

Als Fördermittel für diese Hochbehälter kommen Hebe- 
werke mit angeschlossenen Rutschen, Bändern, Becherwerken 
und dergleichen, oder den ganzen Hochbehälter bedienende 
Becherwerke in Frage, die heute in solchen Abmessungen 
gebaut werden, dals sie auch Stücke bis über 50cm Korn 
fördern. Die ersten Anlagen dieser Art in Deutschland wurden 
auf den Bahnhöfen Grunewald und München errichtet *). 
Statt dieser Fördermittel beschränkter Förderweite können aber 
auch Hängebahnen verwendet werden, die die Kohle an beliebiger 
Stelle aufnehmen und sie über alle Hindernisse weg zum 
Speicher bringen. Nun würden Speicher, die den laufenden 
Bedarf, Streik-, Krieg- und Ausgleich-Bestände aufzunehmen 
hätten, sehr grols und teuer ausfallen. Gerade die Hänge- 
bahnen gestatten aber eine wirtschaftlich günstige Teilung, da 
sie die Kohle in beliebigem Freilager stapeln und dann nach 
Bedarf zu einem Ausgabespeicher befördern können, wobei 
dieser nur verhältnismälsig kleine Abmessungen erhält. 

Bis vor etwa zehn Jahren waren Hängebahnen, wie damals 
ausschliefslich die Schwebebahnen mit Seilen oder starren 
Schienen als Fahrbahn genannt wurden, deren Wagen durch 
Seile gezogen, Drahtseil-Schwebebahnen, oder von Hand 
geschoben wurden, Hand-Hängebahnen, mit Vorteil nur da 
anzuwenden, wo eine einfache Zuladung der Güter in die 
Hängebahnwagen erfolgen konnte, verhältnismälsig grolse Förder- 
mengen in stetigem Betriebe zu bewältigen und schwierige 
Geländeverhältnisse in gerader Linie zu überwinden waren, 
abgesehen etwa von kurzen Verbindungen durch Hand-Hänge- 
bahnen. Seitdem haben die Hängebahnen eine sehr bemerkens- 
werte Entwickelung erfahren, denn die alte Drahtseilbahn wurde 


*) Organ 1905, S. 236; Glasers Annalen 15. V. 1906; Elek- 
trische und Polytechnische Rundschau 1. X. 1905. 


t) Organ 1913, S. 238 und 314; Zeitung des Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen 1910, S. 831; 1916, S. 748. 
Organ für die Fortschritte des Fisenbahnwesens. Neue Folge. LIV. Band. 8. Heft. 1917. 17 
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mit Kränen verbunden, aufserdem befähigt, Winkelpunkte ohne 
Lösung der Wagen vom Seile selbsttätig zu befahren, sodafs 
die verwickeltsten Wege in die Strecke eingelegt, die Fahr- 
zeuge im Zielpunkte wagerecht und lotrecht bewegt, und sogar 
im Innern der Gebäude Verbindungen der Arbeitplätze durch 
die Bahn hergestellt werden konnten. Man ging aber noch 
weiter, indem man die bisher durch ein bewegtes Zugseil über 
die Strecke gezogenen Wagen durch Einbau elektrischer Trieb- 
maschinen von einander und von einer ortfesten Triebmaschine 
unabhängig machte; die Wagen fahren heute mit Einzelantrieb 
in bestimmten Abständen hinter einander her: elektrische Hänge- 
bahnen. Auch sah man Einrichtungen vor, die das Anhängen 
und Ablösen der Kästen gestatten, sodals diese auch unabhängig 
von der Hängebahn auf dem Boden verfahren werden können. 
Schlielslich ist man dazu übergegangen, den Kasten in ge- 
eigneten Fällen mit einer eingebauten elektrisch getriebenen 


Winde zu heben und zu senken oder überhaupt zu entfernen 


und durch einen Selbstgreifer zu ersetzen, sodals das Fahrzeug 
der elektrischen Hängebahn als Wagen und als Krankatze 
arbeiten kann. Immer ist die Hängebahn dabei das Bindeglied 
zwischen der Lade- und der Verbrauch-Stelle oder dem Lager. 
Fallen diese zusammen, wie bei unmittelbarem Uberladen der 
Kohle aus den Kohlenwagen der Zeche in den Tender, so ver- 
schwindet die Länge der elektrischen Hängebahn nahezu, sie 
wird zum Krane, der die Überladung auf kurze Weglänge be- 
werkstelligt. Solche Krananlagen sind zahlreich mit Weglängen 
von 3 bis 9m auf festen Gleisen oder fahrbaren Brücken für 
Pendelverkehr gebaut. Hierher gehört beispielsweise die grölste 
Zahl der zur Aufnahme von Kesselasche bestimmten elektrischen 
Hängebahnen, bei denen nur ein Fahrzeug vorhanden ist, das als 
Krankatze die Aschenkästen hochwindet und die gehobenen 
Kästen über den Aschenrumpf fährt, wo der Kübel selbsttätig 
gekippt wird. Der Inhalt der Rümpfe wird dann zu gelegener 
Zeit in Fuhrwerke oder Eisenbahnwagen abgezogen. 

Demnach ist es auch möglich, Hängebahnen mit elek- 
trischen Winden oder Greifern als reine Kräne zur Bekohlung 
von Lokomotiven arbeiten zu lassen, wobei das fahrbare oder 
feste Katzengleis, die Hängeschiene, das Lokomotivgleis und 
das Gleis für Kohlenwagen quer überspannt. Zur Verladung 
können Melsgefälse als Fördermittel benutzt werden. Die 
Hängebahn kann also statt der Dreh- und Bock-Kräne, bei 
fahrbarer Anordnung ihres Traggerüstes statt der Laufkräne 
benutzt werden, sie unterscheidet sich. von diesen nicht, denn 
sie erteilt der Last, wie diese, wagerechte und senkrechte 
Bewegungen. 

Den einfachen Kränen gegenüber zeigt die elektrische 
Hängebahn aber Eigentümliclıkeiten, die sie diesen Mitteln über- 
legen macht, denn man kann das Gleis der Hängebahn in be- 
liebiger Richtung ausdehnen, und so weitere Arbeit- oder 
Förder-Stränge an das eigentliche Übergabegleis anschlielsen ; 
namentlich kann mit derselben Einrichtung die Überladung von 
Kohlen vom Wagen in den daneben stehenden Tender und die 
Bedienung mehr oder weniger entfernter Lager übernommen 
werden, wobei je nach der geforderten Leistung ein oder 
mehrere elektrische Hängebahnwagen auf der einen oder an- 
dern, durch Weichen anzuschlielsenden Strecke in Dienst gestellt 
werden. Die Überwindung von Raumschwierigkeiten, wie sie 


bei der Bedienung und Verbindung mehrerer Lager und Ab- 
gabestellen auftreten, ist aber das eigenste Gebiet der elek- 
trischen Hängebahn. | 

In Textabb. 1 bis 6 sind mehrere Lösungen der Auf- 
gabe angedeutet, 
und zwar zeigt 
Textabb. 1 ein 
| Gleis a für die 


Ti men — 17m Kohlenwagen un- 


Pen a mittelbar . neben 
dem Gleise b für 
Lokomotiven. Die elektrische Hängebahn ist als Querlader, also 
als Bockkran oder, wie durch gestrichelte Längsschienen ange- 
deutet, wenn nötig, als Laufkran angeordnet. Sie würde in der 
Weise arbeiten, dafs die Melsgefäfse in den Kohlenwagen von 
Hand gefüllt, von den ankommenden Hängebahnwagen aufge- 
wunden, über die Tender gebracht und dort gekippt werden, 
worauf sie leer wieder zu den Kohlenwagen zurück gelangen. 
Für das Kippen in den Tender kann das Mefsgefafs nach Wunsch 
des Heizers gesenkt werden. 
Textabb. 2 gibt die Möglichkeit, aus einem oder mehreren 


Abb. 1. 


Abb. 2. 


Hangebahngle:s mit emem oder mehreren Winden- oder Greifer- Wagen. 
a = Giesschieifen zur Abkürzung der Wege 


zwischen anderen stehenden Kohlenwagen verschiedene Kohlen- 
arten aufzunehmen und sie an den Tender einer auch zwischen 
anderen stehenden I,okomotive abzugeben, und gleichzeitig mit 
mehreren Fördergefälsen und Hängebahnwagen aus mehreren 


Abb. 3. 


Kohlenwagen in die Ten- 
der mehrerer Lokomoti- 
ven zu fördern. Die 
Hängebahnschiene ist 

hier als Ringgleis über 
den Gleisen für Kohlen- 
wagen und Lokomotiven, 
deren Abstand beliebig 
ist, angeordnet, wobei die 
Hängebahnwagen immer 
in einer Richtung hinter- 
einander fahren. Wei- 
chen und verschiedene 
Abzweiggleise a)sind vor- 
gesehen, um die Wege 
nach Bedarf abzukürzen, 
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Das Ringgleis kann auch verwendet werden, wenn es sich 
um mehrere Gleise für Kohlenwagen und Lokomotiven handelt, 
die neben oder in beliebiger Richtung zu einander liegen 
(Textabb. 3). Die einzelnen Stränge a, b, c, d können durch 
Weichen an den Hauptring angeschlossen werden; durch 
Verbindungschleifen kann man die Wege auch hier abkürzen. 
Für beliebig gegen einander geneigte Gleise bietet Textabb. 4 
ein Beispiel. Die Gleise a, b für Kohlenwagen sind durch 
einen Ring verbunden, der sich nach den in beliebiger Höhe 
und Richtung liegenden Gleisen c, d für Lokomotiven fortsetzt. 
Die Wagen verkehren auf der Verbindungstrecke zwischen den 
Ringen selbsttätig. Die Gleisschleife e kann nach Belieben 
zum Lagerplatze geführt werden. Die einzelnen Gleisschleifen 
können für sich durch Weichen zu geschlossenen Ringen gemacht 


werden. Textabb. 5 zeigt eine Lösung, bei der die Hänge- 
Abb. 5. 
e" Beleby liegender ‘Kohlenbansen 
Aohlen- S — a man amme oes ameo ameo ame u y Wagen a 


bahn zum unmittelbaren Befördern der Kohle aus den Kohlen- 
wagen in die Lokomotiven und nach einem beliebig zu den 
Gleisen liegenden Kohlenbansen auch unregelmälsigen Grund- 
risses benutzt werden kann, indem man sie durch Abzweige 
dem Grundrisse anpalst. Hierbei ist an Pendelverkehr für 
einen Wagen gedacht, es steht aber nichts im Wege, die 
Anlage gemäls Textabb. 4 als Ringbahn auszubilden. 
Textabb. 6 zeigt eine andere Ausführung mit rechteckigem 
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Lagerplatze. a ist das Gleis für Kohlenwagen, b das für 
Lokomotiven. Der beliebig zu ersterm (a) liegende Lagerplatz 
wird durch eine fahrbare, mit Zungenschiene auf die Hänge- 
bahnschiene greifende Hängebahnbrücke in voller Ausdehnung 
bedient; man erspart hierbei die Stichgleise über dem Bansen. 

In den folgenden Abbildungen sind verschiedene Beispiele 
von elektrischen Hängebahnen nach Anordnung und Arbeit- 
weise gezeigt, die den in Textabb. 1 bis 6 verdeutlichten Auf- 
gaben entsprechen. 


Ein Beispiel einer Vorrichtung zum Überladen auf kurze 
Entfernung mit Schleife der Hängebahnschiene zeigt Textabb. 7. 
Sand und Kohle werden aus den Eisenbahnwagen aufgenommen 
und entweder auf das Lager rechts gefördert oder vom Lager 
oder aus den Eisenbahnwagen in das Werk nach links ge- 
bracht, wo sich das Hängebahngleis weiter verzweigt. In 
diesem Falle ist eine Bahn mit elektrischer Winde benutzt, 
deren Laufwerke von eingebauten elektrischen Triebmaschinen 
selbsttätig verfahren werden und ein Hebewerk zum Heben 
und Senken der Gefälse tragen. In der elektrischen Schaltung 
der Zuführung des Stromes sind Einrichtungen getroffen, die 
gestatten, die Wagen an verschiedenen Punkten der Schleife 
anzuhalten, die durch Abschaltung der in das Werk führenden 
Stränge in sich geschlossen werden kann, indem die Weichen 
des quer zum Werke vor dem Eingange liegenden Stranges 
eingelegt werden, und die Fahrzeuge zum Senken oder Heben 
ihrer Fordergefafse zu veranlassen. Zur Bedienung der elek- 
trischen Hängebahn sind dabei nur ungeschulte Kranarbeiter 
nötig, die den handlichen, durch Steckdosen an verchiedenen 
Punkten anzuschliefsenden Schalter an ihren Arbeitplatz mit- 
nehmen und durch Drehen einer Kurbel das Heben und Senken 
der Wagen steuern. Solange ein Wagen sein Fördergefäls 
hebt oder senkt, blockt er die hinter ihm liegende Strecke, 
sodals sich neu ankommende Wagen von selbst in bestimmten 
Abständen aufstellen und erst zur Arbeitstelle weiter fahren, 
wenn der erste Wagen fertig und wieder abgefahren ist. 
Textabb. 7 zeigt für den Verladevorgang Hunde, die von den 


Abb. 7. 


Gelángen der Wagen der Hängebahn abgehängt und unten 
auf ihren Rädern verfahren werden können. Dies ist die übliche 
Einrichtung der Wayen für die Bedienung von Kesseln und 
der Melsgefälse für das Bekohlen der Lokomotiven; die Hänge- 
bahn kann bei der Bekohlung von Lokomotiven in der Weise 
arbeiten, dafs sie leere Mefsgefafse heranbringt und in die Kohlen- 
wagen setzt, wo sie von Hand gefüllt werden, darauf nimmt 
sie die beladenen Melsgefalse wieder auf und bringt sie an 
eine beliebige Stelle, wo sie neben oder über einander auf- 
gestellt werden, um sie nach Bedarf mit der Hängebahn wieder 
17* 
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aufzunehmen und in den Tender zu senken, wo sie durch 
Lösung der Verriegelung gekippt werden können. Die Hänge- 
bahn kann aber auch an Anschlägen über Schurren zu den ` 
Lokomotiven auskippen. Wenn die Anlage für Bekohlung | 
nicht zu grols ist, können die Arbeiten des Anhängens der 
vollen und des Abhängens der ankommenden leeren Mels- 
gefälse durch einen Mann erledigt werden. Mit der cual 
der Fahrbewegung haben die Ladearbeiter nichts zu tun, sie 
erfolgt selbsttätig, indem das Fórdergefaís oben angekommen 
die Hubwinde aus- und die Triebmaschine zum Fahren ein- 
rückt, soda's der Wagen unter der Wirkung der selbsttätigen 
Streckenblockung den voranfahrenden ohne Aufsicht folgt. Der 
Regel nach arbeitet ein Wagen mit mehreren Förderkübeln 
sodafs immer einer oder zwei leere Kübel gefüllt werden 
während der Wagen fährt. 
beste Ausnutzung der Ladearbeiter erzielt. 
Neuerdings ist man dazu übergegangen, 
Fördergefälse Selbstgreifer an die Wagen der elektrischen Hänge- 
bahn zu hängen, die dann auch von beliebigen Ladearbeitern 
von deren Arbeitplätzen aus mit versetzbaren Handschaltern ge- 
steuert werden können. Bei der Entnahme von Kohle aus Eisen- 
bahnwagen mit Greifern wurden bisher*) Beschädigungen der 
Wagen nicht beobachte. Die Vermutung, dafs der Greifer 
allgemein bei stückreicher, besonders oberschlesischer Kohle, 
stets viel von seinem Inhalt verliere, ist nur für fehlerhaft 
ausgebildete Greifer richtig, gute neuere Greifer auch bei 
stückreicher Kohle verlieren unterwegs nicht einmal Grufs, 
nur die Verwendung für die härtesten schwedischen Erze 
bildet eine Ausnahme. Die Verladung mit Greifern wird wegen 
der Schnelligkeit und der schonenden Behandlung des Förder- 
gutes heute für Kohlen fast regelmafsig benutzt, aber auch 
für Erze, Koks, Prefskohlen, Kartoffeln, Zuckerrüben, Sand, 
Kies und andere Stoffe. Die Greifer mit glatten Kanten für 
feinkörniges Gut pflegen so dicht zu schliefsen, dafs man damit 
sogar Wasser ohne grolse Verluste fördern kann, in den 
Schalen unter Wasser arbeitender Greifer mufs man deshalb 
Wasserlöcher anbringen. Die Greifer für stückreichere Kohle 
haben versetzte Zähne, die beim Eindringen in den Kohlen- 
haufen die im Wege liegenden Stücke nach oben oder unten 
drängen, sodafs dichter Schlufs des Greifers erzielt wird, wobei 
Stücke, die sich doch noch zwischen die Zähne schieben, 
zerdrückt werden. Nur beim Greifen von ganz hartem Erze 
ist das nicht möglich, also rieselt dann Feinerz während des 
Förderns durch. Dieser bis vor Kurzem bestehende Übelstand 
ist nun durch Unterschieben einer Hülfschale unter den Spalt 
während des Förderns gehoben, die das herausfallende Gut 
auffängt, oder man lafst die beiden Greiferschalen sich treppen- 
förmig überdecken, sodafs die untere das Fördergut zurück- 
hält. Tatsächlich sind Greifer fast bei allen gröfseren Anlagen 
zum Verladen von Kohlen in Gebrauch, zumal Kohle verhält- 
nismifsig weich, daher eines der am leichtesten durch Selbst- 
greifer aufzunehmenden Fördergüter ist. Durch die neuen 
selbsttätigen elektrischen Greiferbahnen ist auch der Nachteil 
beseitigt, dafs die Greifer bisher mit besonderen, teueren Kran- 
anlagen verbunden waren und gelernte Arbeiter verlangten. 


*) Glasers Annalen 15. XJ. 1913. 
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statt der festen | 


Früher nahm man die Kohle bei Verwendung von Greifern 
an Hängebahnen mit Dreh- oder Lauf-Kránen aus den 
Wagen oder Schiffen auf (Textabb. 8) und legte sie auf Lager, 
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wobei der Kran auf einer Laufbrücke verfahren werden konnte, 
die wohl selbst längs fahrbar war, also rechteckige Lager- 
plätze bediente. Bei grofsen Anlagen, wie in Gaswerken, 
chemischen Fabriken und Bergwerken, ist man dann zur 
Vereinfachung des Verladens dazu übergegangen, die Kohle 
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mit dem Greiferkrane nur kurz zu fördern, sie übrigens selbst- 
tätig auf einer anschliefsenden Drahtseil- oder elektrischen 
Hängebahn weiter zu bringen. Die Anlage nach Textabb. 8 
im Gaswerke Wien-Simmering nimmt die Kohle aus den 
Eisenbahnwagen auf und befördert sie in den links erkenn- 
baren Trichter in der fahrbaren Brücke, aus dem sie in die 
vorfahrenden Wagen der Hängebahn abgezogen wird; diese 
bringen sie auf Lager oder in das Retortenhaus, 
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Den Unterschied gegen die elektrische Greiferbahn zeigt 
der Vergleich der Textabb. 8 und 9. Bei Textabb. 8 ist das 
ganze Greiferwerk in dem grofsen Maschinenhause des Dreh- 
kranes untergebracht, in Textabb. 9 ist es äulserst verein- 
facht und beschränkt und hängt an dem Laufwerke eines 
Wagens der Hängebahn. Die Steuerung des Greifers erfolgt 
vom Lagerplatze aus. Der ankommende Greiferwagen kann, 
wie jeder Windenwagen, über dem oder den Arbeitplätzen 
beliebig angehalten werden, senkt dann seine geöffneten Schalen 
ab und wird nun durch ein weiteres Schalten der Schaltwalze 
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veranlalst, die Schalen zu schliefsen und gefüllt wieder zu 
heben, worauf er, oben angekommen, selbsttätig das Hubwerk 
ausrückt und das Fahrwerk einrückt, sodals er selbsttätig 
weiterfährt. 

Die Lösung für die Bedienung von rechteckigen Lager- 
plätzen durch Greiferwagen nach Textabb. 6 ist in Textabb. 10 
vom Gaswerke Lemberg dargestellt. Sie besteht aus einer 
Hängebahnschleife nach der Länge des Lagerplatzes, an die 
eine, jeden Punkt des Platzes bestreichende, fahrbare Brücke 
anschliefst. Die Greiferwagen fahren auf der Brücke vor, 
nehmen die Kohle aus den Eisenbahnwagen und stürzen sie 
unter der Brücke auf Lager oder bringen sie unmittelbar an 


Abb. 12 
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den Ort der Verwendung. Die Hängebahngleise an der Brücke 
greifen mit ausgekehlten Zungen auf das Längsgleis, sodals 
stets Kreislauf der Hängebahnwagen erzielt wird. Textabb. 11 
zeigt einen Greifer am Kopfe der fahrbaren Brücke bei Auf- 
nahme von Kohlen aus dem Wagen. Hierbei ist nur ein Mann 
tätig, der den Greifer vom Wagen aus steuert und die letzten 
Kohlenreste einschaufelt. Unter Umständen, besonders bei regel- 
mälsig an denselben Stellen zu verladenden grofsen Mengen 
baut man an diesen Stellen kleine Führerstandhäuser in die 
Anlage ein, von denen aus das Fahrwerk der Brücke und das 
Hubwerk gesteuert werden kann, um die Leute vor dem Wetter 
zu schützen. 

Im Gegensatze zu Brückenkränen, die an rechteckigen 
Grundrifs des Platzes gebunden sind, kann die elektrische Greifer- 
bahn ganz beliebige Wege beschreiben, und unter ihren Gleisen 


an jeder Stelle heben und senken. Wie gut sie sich den Raum- 
verhältnissen anschliefsen kann, zeigt Textabb. 12 aus einer 
chemischen Fabrik, in der das Gleis durch mehrere Schuppen 
geht, um Rohstoffe und Kohle nach verschiedenen Punkten zu 
bringen. Diese Freiheit der Linienführung, die gestattet, Lager- 
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plätze jeden Grundrisses, Lager- und Schacht-Speicher zu bedienen, 
wird dadurch erhöht, 
beliebiger Richtung an das Gleis anschliefsen kann, sodafs jeder 
Punkt eines Lagers erreicht wird (Textabb. 5). 

Handelt es sich nur um kurze Verladewege, etwa um die 


Tender, so kann der elektrische Greiferwagen nach Textabb. 1 


dafs man Zweiggleise mit Weichen in | ar 
der Reihe nach auf, um sie in den Tender zu kippen. 


also nicht nötig, die Hängebahn nach Klopsch*) erst so zu 


| 
unmittelbare Überladung von Kohle aus Eisenbahnwagen in benutzt, 


verwendet werden, indem man ihn auf ein kranartiges Gerüst, 
(Textabb. 13) setzt, wobei er nach Art eines Laufkranes wirken 
kann. Textabb. 13 zeigt die Verladeanlage des Rittergutes 
Rüdersdorf bei Berlin. 

Mit diesen Ausführungen mag ein Vorgreifen in die Zu- 
kunft verbunden sein; wahrscheinlich wird die Entwickelung 
nicht dahin gehen, dafs der Greiferkran oder die elektrische 
Hängebahn mit Greifer an allen Stellen die vorhandenen An- 
lagen zum Verladen ersetzt, vielmehr dahin, dals die bisherigen 


Erfahrungen berücksichtigt werden und diese raten die Tages- 


Abb. 16. 


kohle in Mefsgefifse zu laden und in diesen unmittelbar an die 
Tender abzugeben. Diese Melsgefälse können aber nach Text- 
abb. 7 unmittelbar durch die einfache elektrische Windenbahn 
gefördert werden. Man kann also die ankommende Kohle, wie 
bisher, in Melfsgefäfse schaufeln und dann mit der Winden- 
bahn aufnehmen, die sie hinter einander unter einem Hänge- 
bahngleise aufstellt; kommt dann eine Lokomotive zur Bekohlung, 
so fährt der Windenwagen heran und nimmt die Melsgefälse 
Es ist 


gestalten, dafs ihre Fördergefälse unmittelbar zur Kohlenausgabe 
oder dafs wenigstens ihr Inhalt ohne Handarbeit in 


*) ee 1912, S. 443; Glasers Annalen 15, XI. 1913. 


die Ausgabegefälse gestürzt werden kann. Vielmehr besteht 
die Möglichkeit, mit der Hängebahn die vorhandenen Mels- 
gefälse selbst aufzunehmen. 

Man kann mit der Hängebahn auch das Zuwiegen der 
Kohle oder das Nachwiegen der gelieferten Menge durchführen, 


Abb. 18. 


indem man in das Hängebahngleis eine selbsttätige, eichfähige 
Wage einbaut (Textabb. 14), über die die Wagen fahren müssen. 
Diese Wagen können für Kartendruck eingerichtet werden und 
zählen die über die Wägeschiene gehenden Wagen unter Wägen 
und Aufschreiben des Inhaltes. In Gielsereien, wo verhältnis- 
mafsig kleine Mengen Koks, Eisen und andere Rohstoffe in 
bestimmten Gewichten gemeinsam zu fördern sind, baut man in 
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die Hängebahnwagen selbsttätige Wägevorrichtungen für Karten- 
druck ein (Textabb. 15), um in jedem Wagen die vorgeschriebene 
Menge der verschiedenen Stoffe aufzunehmen, und so die Be- 
schickung auf der Sohle der Giefserei genau und schnell zu- 
sammen stellen zu können. 

Der Vorgang des Ausladens bei Hängebahnen ist in der 
Regel selbsttätig (Textabb, 16), indem über dem Lagerplatze 
unter dem Gleise verfahrbare Anschläge angeordnet sind, die die 
Verriegelung des Wagenkastens oder des Greifers lösen, sodals 
der Inhalt während der Fahrt auf Lager gestürzt wird und der 
Wagen entleert zur Beladestelle zurückfährt. Die Wagenkästen 
können dabei so gegengewogen sein, dals sie sich nach der 
Entleerung selbst wieder aufrichten. Bei der Abgabe an Eisen- 

Abb. 20. 
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bahnfahrzeuge würde man zweckmälsig mit Schurren oder Schräg- 
flächen arbeiten (Textabb. 17) über denen die Wagenkästen, die 


| auch als Bodenentleerer ausgebildet sein können, an bestimmten 


Stellen durch Einlegen des Hebels zum Entriegeln ihre Taschen 


öffnen und so den Inhalt abgeben. Man kann aber die Kohlenmenge 
- für einen Tender namentlich bei Drahtseil-Schwebebahnen auch auf 


dem Lager zusammenstellen und, nachdem die Lokomotive an 


‚ ihren Ort vorgefahren ist, auf den Weg schicken, worauf man 


sie in einen Füllrumpf unter der Hängebahn kippt (Textabb. 18) 


und aus dem Füllrumpfe über Schurren in die Fahrzeuge 


H 


gleiten láfst. In allen diesen Fällen kann die Beladung des Tenders 
durch die Mannschaft der Lokomotive selbst vorgenommen 
werden, ohne dafs in der Nähe weitere Bedienung erforderlich 
wäre, da die elektrische Hänge- oder Drahtseilbahn das Lager 
mit beliebig entfernten Abgabestellen selbsttätig verbinden kann. 

Bei elektrischen Windenbahnen kann man auch so ver- 
fahren (Textabb. 7), dafs man den Wagen bei Lage des Gleises 
der Hängebahn über dem der Eisenbahn über dem Tender an- 
hält und durch Einlegen des Handschalters das Absenken des 
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Kastens veranlalst, sodals der Kasten bis auf den Tender abgesenkt 
wird und erst dann geöffnet zu werden braucht. 

Auch bei Greifern bietet das Entladen (nach Textabb. 19) 
keine Schwierigkeit. Auch hier kann das Öffnen des Greifers 
durch Entriegeln an einem Anschlage erfolgen, wobei sich die 
. Schalen langsam öffnen und ihren Inhalt sanft und ohne Stauben 
abgeben. Man hat es auf diese Weise sogar ermöglicht (Text- 
abb. 19), in den Kesselhäusern die grofsen Hochbehälter zu 
vermeiden und statt ihrer nur an jedem Kessel kleine Füll- 
trichter über den Kesselfeuerungen anzubringen, in die die 
Greifer ihren Inhalt entleeren. : 

Die Gestalt des Grundrisses des Lagerplatzes ist ohne 
hindernden Einfluís. Man kann krumme Lagerplätze mit Hänge- 
bahnsträngen, die durch Weichen angeschlossen sind, in jeder 
Richtung bedienen und greift nur dann zu fahrbaren Brücken, 
wenn der Lagerplatz rechteckig ist, wodurch das Verladen unter 
Umständen vereinfacht werden kann. Die vorhandenen Gleise 
der Eisenbahn bieten dabei für die Überschreitung durch die 
Hängebahn keine Schwierigkeit, da die in solchen Fällen benutzten 
Rahmenstützen (Textabb. 20) neben dem Gleise nicht mehr Platz 
erfordern, als ein Signalmast, also auch auf vorhandenen Bahn- 


höfen eingebaut werden können. Nur wenn keine andere Lösung 
möglich ist oder ein anderer Zweck damit verfolgt wird, greift man 
zu Brücken oder anderen Hülfsmitteln zur Überspannung der 
Gleise. Die teilweise viele Kilometer langen Hängebahnen der 
grofsen Hüttenwerke und Zechen, die auch die grofsen Hütten- 
Zechen-Bahnhöfe überschreiten, haben an den Gleisen nirgend 
Hindernisse gefunden. 

An Leistung ist die Hängebahn allen Ansprüchen des 
Eisenbahndienstes gewachsen. Die Bahnen fördern von wenigen 
Tonnen stündlich bis über 500 t in den grofsen Anlagen für 
die Gichten der Hochöfen und zum Beladen von Schiffen, die 
Einzellasten betragen wenige hundert Kilogramm bis zu 2,5 t. 

Die Frage der Bekohlung ist stets eine wirtschaftliche; 
man muls in jedem Falle ermitteln, ob bei den vorhandenen 
Wegen, Löhnen, Kraftkosten und anderen Umständen die Hänge- 
bahn, der Handkran oder der elektrisch betriebene Lauf- oder 
Dreh-Kran am vorteilhaftesten ist. Die Hängebahn gleich 
anfangs auszuschliefsen, ist nicht richtig, weil sie bei geringer 
Gleislänge eben zum Krane wird, dessen Bedienung bei der 
einfachen Steuerung der elektrischen Hängebahn im Gegensatze 
zu Krananlagen von jedem Hülfsarbeiter geleistet werden kann. 


(Schluß folgt.) 


Umbau vorhandener Bahnwasserwerke für elektrischen Betrieb während des Krieges. 


Schmedes, Regierungs- und Baurat in Braunschweig. 


Wie auf so vielen anderen Gebieten hat der Krieg auch beim 
Betriebe der Bahnwasserwerke Vereinfachungen und Änderungen 
veranlafst, die Er- 
sparnisse an Be- 
dienung und Be- 

triebstoffen be- 
zwecken. Solche 
Vereinfachungen 
können bei man- 
chen Bahnwasser- 
werken durch Ein- 
führung elektri- 
schen Betriebes des 
Pumpwerkes er- 
zielt werden. 

Im Folgenden 
sollen drei Anlagen 
beschrieben wer- 


Abb. 1. 
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(9) 


den, bei denen 
durch Einführung Hasserdehälter 
elektrischen Be- Trvabmaschine 


triebes die Kosten 
far Bedienung fast 
vollständig erspart, 
die übrigen we- 
sentlich gemindert 
werden konnten. 


1) Helmstedt, 

Die Anlage 
fördert durch- 
schnittlich täglich 
mit zwei einfach 
wirkenden Kolben- 
pumpen für je 
20 cbm/st 266 cbm 


- Feld schalter 
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Wasser auf 6 m Saughöhe und drückt durch eine 650 m lange 
Leitung nach einem 10 m hohen Wasserturme, die ganze Druck- 


Schaltung. Betätigung durch Kippschalter. 
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höhe ist 42m. Diese Arbeit wurde bisher von einer Trieb- | läfst; nach Füllung des Behälters wird der Strom selbsttätig 
maschine für Benzol mit 10 PS und 220 Umdrehungen in der | ausgeschaltet. Die Anlage arbeitet bis jetzt ohne jede Bedien- 
Minute geleistet, die 288,7 g PS.st Benzol verbrauchte; eine | ung gut. Der Warter hat nur die Triebmaschine und Pumpe 
zweite gleiche stand in Bereitschaft. | zu schmieren, die Riemen nachzuspannen und die ganze Anlage 
Der bisherige Betrieb erforderte einen Wärter im Pumpen- nachzusehen und zu überwachen, sonst wird er anderweit be- 
hause. Der Antrieb erfolgte durch Riemen auf die langsam schäftigt. Die Kosten des Betriebes haben sich in 10 Monaten 
laufenden Kolbenpumpen. folgendermalsen geändert. j 


Um gröfsere Umbauten zu vermeiden, wurde für den | In 10 Monaten wurden 16300 KW st zu 0,08 A/KW st 

elektrischen Betrieb eine langsam laufende Triebmaschine mit | verbraucht und rund 80000 cbm Wasser gefördert, an Öl erforderte 
480 Umläufen in der Minute und 11 KW Leistung gewählt, die Pumpe 16, die Triebmaschine 8 kg. Ausbesserungen und 
die statt der einen Benzolmaschine eingebaut, den Antrieb der | Ersatz erforderten 30,0 A, die Bedienung 281,0 4. 
Pumpe mit den alten Riemenscheiben übernahm, nur die Trieb- Im früheren Betriebe mit Benzol wurden 40 cbm/st gefördert, 
scheibe wurde nach 220 :480 verkleinert (Textabb. 1). Mit | die Anlage brauchte 2,887 keet Benzol zu 0,30 A/kg, an Öl 
einem Schwimmer im Wasserturme wird der Strom nach Ent- 0,042 kg/st für die Triebmaschine, 0,004 kg/st für die Pumpe, 
nahme von 10 cbm Wasser durch Kippschalter eingeschaltet; | zusammen 0,046 kg/st zu 0,80 A/kg. 


ein Anlasser mit Hülfstriebmaschine in dem 650 m entfernten Zur Förderung von 80000 cbm in 10 Monaten mulste die 
Wasserwerke tritt in Tätigkeit, der die Haupttriebmaschine | . . 80000 
; l B ] hine bei 40 cbm/st Leistung täglich = 
unter Ausschalten von Widerstanden, ahnlich wie beim Anlasser GREEN S SC? i ee 300.40 
eines Stralsenbahnwagens, selbsttätig unter Belastung anlaufen | 7 Stunden laufen. 
Kosten des Fórderns von | cbm Wasser 
jetzt früher 
16300 KWst zu 0,08.4/KWst . = 1304,0 M 2,887 kg/st Benzol zu 0,30 4 = 0,87 Alst 
24 kg Ol » 0,80 M/kg . = 190 , 0,046 „ Ol » 0,80 M . . . . . = 0,037 , 
Bedienung ge a = 281,0 , Bedienung . . vin Se a Ae es hs ee DOU =, 
Erhaltung = 30,0 , Erhaltung fir den Tag 0,30 4, bei 7 stündigem 
Betriebe also ee es OR er te a EO. = 
1634,0 A 1,428 ./st 
Zinsen und Tilgen von 5000 M zu 8,30/p . = 4160 & Zinsen und Tilgen . . . . 2. 2 2... = 0,00 A. 
EE 1,428 Alet 
Kosten für 80000 cbm . . . . 2 2 2.2.2. = 2050,0 M Kosten in 10 Monaten für 80000 chm 1,428.7.300 = 3,000 A 
oder 205 000 : 80000 . = 2,56 Pficbm | oder 300009:80000. . . 2 . . . e 8,75 Pf/cbm 


Für den alten Betrieb sind Zinsen und Abschreibung nicht gerechnet, da der neue bezüglich der nötigen Beschaffungen gegen den 
bestehenden alten untersucht werden sollte; der Vergleich ist also für den alten zu günstig aufgestellt. 


( 


Die bedeutende Ersparnis ist hauptsächlich auf den sehr Dazu kam, dafs 1915 eine gröfsere Kesseluntersuchung und 
billigen Strom und auf den geringen Bedarf an Bedienung | Ausbesserung nötig war, die auf etwa 500 A veranschlagt 
zurück zu führen. Die Ersparnis des neuen Betriebes beträgt | wurde. Der als Kessel- und Maschinen-Warter ausgebildete 
bei Förderung von 100000 cbm Wasser 1190 # im Jahre. Arbeiter konnte schwer entbehrt werden, wenn er das Wasser- 

2) Wolfenbüttel. werk zu bedienen hatte. Eine kleine elektrische Kreiselpumpe 

Noch vorteilhafter gestaltete sich der elektrische Ausbau | von 5 cbm;st Leistung (Textabb, 2) kostete mit den Schalt- 
des Bahnwasserwerkes in Wolfenbüttel. Hier war eine liegende anlagen auch rund 500-4. Die Tricbmaschine für Gleichstrom 
Dampfpumpe mit stehendem Röhrenkessel im Betriebe. Da der von 220 V, der auf Bahnhof Wolfenbüttel zur Verfügung stand, 
Hochbehälter nur 40 cbm fafst und bei dem gesteigerten Be- leistet 1,5 PS bei 2300 Umläufen in der Minute. Die Kreisel- 
triebe fast täglich Wasser genommen wird, so mulste die Anlage pumpe saugt das Wasser aus einem etwa 8 m tiefen Brunnen 
mehrmals wöchentlich in Betrieb gesetzt und der Kessel jedes- | und drückt es in den 10 m hohen Wasserbehälter. Die Saug- 
mal angeheizt werden, was den Betrieb sehr teuer machte. ;, leitung ist etwa 30, die Druckleitung 12 m lang. 


Kosten des Förderns von 1 cbm Wasser 


jetzt früher 
In 11 Monaten wurden 506 KWst zu 0,10 M/KWst verbraucht und | Bei der alten Dampfanlage betrugen die Kosten des Förderns von 
1500 cbm gefördert. 1000 cbm im Jahre. 
Stromkosten . S = 506 M 4t Kohlen zu 15,0 M/t ... . 2 2 2 2.2. = 600 A 
Öl, Erhalten und Sichern = 250 , 6kg Öl zu 04 A/Kg . . . . . nn em 24, 
Bedienung = 200 Erhalten s i ct va) Se Me E O A 
Zinsen und Tilgen 10% = 45,87 , Bedienung . . := 200,0 „ 
Zinsen und Tilgen, wenn die Ge Malate ie 

als abgeschrieben betrachtet wird . . . . = 00 , 
Kosten für 1500 cbm = 141,47 4 Kosten für 1000 cbm ....... . . . == 3824 M 
oder 11147: 1500 . = 9,4 Pfichm | oder 38240:1000 . . . . . = 38,24 Pf cbm 


Werden Zinsen und D O so EE sich der 


Preis mindestens. 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIV. Band. 8. Heft. 1917. IS 
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Die selbsttätige elektrische Schaltung ist bei der kleinen 
Anlage in Wolfenbüttel bedeutend einfacher als in Helmstedt. 
Die Triebmaschine kann unter Vollast anlaufen, so dafs kein 
Anlasser mit Widerständen nötig ist. Bemerkenswert ist, dafs 
bei dieser Anlage zwei Schwimmer, einer im Hochbehälter und 
einer im Brunnen, das Ein- und Aus-Schalten regeln. Der 
Schwimmer im Hochbehälter schaltet durch Kippschalter nach 
Textabb. 1 ein, wenn 5 cbm Wasser entnommen sind, und 
schaltet aus, wenn der Behälter voll ist. Der Schwimmer im 


Abb. 2. Elektrische Kreiselpumpe von 
5 chm/st Leistung. 


Brunnen schaltet gleichfalls durch Kippschalter aus, wenn 
der Brunnen so weit ausgepumpt ist, dafs das Freilegen des 
Saugkorbes und Ansaugen von Luft zu befürchten ist; er schaltet 
wieder ein, wenn das Wasser im Brunnen so weit gestiegen 
ist, dals die Pumpe genügend Wasser saugen kann. Die einfache 
Schaltvorrichtung ist billig und hat sich gut bewährt. Der 
Wärter muís sich von Zeit zu Zeit überzeugen, ob die Pumpe 
nicht leer läuft und Luft saugt, auch bedingen das Schmieren 
der Pumpe und der Triebmaschine und die Bürsten und Schalter 
eine gewisse Aufsicht. | 


Eine gleiche Anlage soll im Wasserwerke Harzburg für 
einen Pulsometer eingebaut werden. 


3) Börssum. 


Die Wasserfórderung fand in Börssum bisher mit zwei 
stehenden II.[>-Dampfpumpen von je 60 cbm/st Leistung 
statt. Den Dampf lieferte ein liegender Röhrenkessel mit 20,3 qm 
Heizfläche, ein zweiter Kessel stand in Bereitschaft. Täglich 
werden etwa 800 cbm gefördert; die -Anlage ist also ziemlich 
bedeutend. 


Um grölsere Umbauten zu vermeiden, wird der elektrische 
Betrieb folgendermalsen eingerichtet. 


Die Zilinder und Kolben der einen Dampfpumpe werden 
heraus genommen und zur bessern Führung der Tauchkolben 
besondere Kolbenstangen mit Führung in den vorhandenen 
Stopfbüchsen der Dampfzilinder eingebaut. Die Dampfzilinder 
bleiben oben offen. Da die Pumpe nur 60 Umläufe in der 
Minute macht, die Triebmaschine aber 700, so ist die Über- 
setzung 1: 11,5 erforderlich, die durch ein Riemenvorgelege 
bewirkt werden könnte. Im vorliegenden Falle ist aber eine 
Kuppelung von Heuer (Textabb. 3) zwischen Triebmaschine 


Abb. 3. Kuppelung von Heuer. 


und Pumpe eingeschaltet, die mit Zahnrädern arbeitet und 
hohen Wirkungsgrad hat*). Der Riemen läuft über das vor- 
handene Schwungrad der Dampfpumpe. Die Saug- und Druck- 
Leitungen werden unverändert beibehalten. Die Kosten dieses 
Umbaues betragen etwa 2500 M. 

Zuerst war beabsichtigt, statt der einen Dampfpumpe eine 
elektrisch betriebene Kreiselpumpe einzubauen. Wegen der 
höheren Kosten dieses Umbaues und des geringen Wirkungsgrades 
von Kreiselpumpen wurde hiervon Abstand genommen. Auch 
würde der Umbau durch Anschluís der Saug- und Druck-Leitungen 
an die neue Anlage eine Störung des Betriebes bewirkt haben. 

Durch Einführung elektrischen Betriebes werden 1,5 Mann 
an Bedienung gespart, da die Anlage von 4 Uhr morgens bis 
10 Uhr abends im Betriebe ist. Die Stromkosten betragen nur 
0,1 AVE? 

Da die Anlage noch nicht im Betriebe ist, kann tber die 
Kosten der Förderung noch nicht berichtet werden; die Be- 
schreibung dieser Anlage bleibt daher einer spätern Abhandelung 
vorbehalten. 


*) Das Gehäuse der Kuppelung von Heuer ist mit Öl gefüllt, 
sodafs alle Teile in Öl laufen. Die Wellen haben Kugellager. Mit 


. diesen Kuppelungen können bei gutem Wirkungsgrade Übersetzungen 
bis 1:40 erreicht und Leistungen bis 35 PS übertragen werden. 
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Verbesserte Achssenke für Wagen-, Tender- und Lokomotiv-Lauf-Achsen. 


v. Glinski, Regierungsbaumeister in Leipzig. 


Hierzu Zeichnungen Abb. I bis 5 auf Tafel 18. 


Abb. 1 und 2, Taf. 18 zeigen die Verbesserungen an der 


Senke, Abb. 3 bis 5 die an der Grube. 


Bei der bisher üblichen Ausführung besteht die Senke aus 
einem in der Grube auf Schienen laufenden Wagen mit Wasser- 
behälter, Prefswasserpumpe und zwei Prefswasserzilindern. Die 
Achsen der Zilinder liegen in einer Ebene, die gegen die Gruben- 
achse um 45° geneigt ist, wie die beiden Prefswasserzilinder 
C, und C, der Abb. 1 und 2, Taf. 18, Die Kolbenköpfe der 
Zilinder sind durch einen nach unten gekröpften Bügel verbunden, 
der ähnlich wie der Bügel b der Abb. 1 und 2, Taf. 18 
geformt ist und unten in der Mitte eine drehbar befestigte 
Gabel trägt. Um Achsen zu senken und auszubauen, werden 
die Kolben empor gepumpt, bis die Achse in der Gabel ruht. 
Ist die Achse genügend gesenkt und um 90° gedreht, so kann 
sie mit dem Wagen in der Grube unter dem Fahrzeuge soweit 
verfabren werden, bis man sie auf das Gleis setzen, nacharbeiten, 
oder gegen eine Ersatzachse auswechseln kann. 


Eine Senke dieser Bauart arbeitet bei Drehgestellwagen 
und Lokomotiven nicht bequem, weil ihr Hub bei den üblichen 
Abmessungen der Grube und der Senke nicht ausreicht. Um die 
Achsen von Drehgestellen und Tendern und die Laufachsen von 
Lokomotiven unter diesen Fahrzeugen wegfahren zu können, muls 
die Senke rund 1 m Hub haben. Der Grubeuboden darf, wenn 
die Grube zur Untersuchung noch bequem verwendbar sein soll, 
ferner um ohne grofse Kosten solche Senken in vorhandene 
Gruben für Untersuchung einbauen zu können, nicht tiefer liegen 
als etwa 1,25 m unter SO Dabei läfst sich aber eine Senke 
mit einfachen Tauchkolben, wie die bisher beschriebene für 1 m 
Hub, nicht unterbringen. Um die Achsen trotz des geringern 
Hubes tief genug senken zu können, müssen zunächst zwischen 
Achse und Gabel des Bügels b passend geformte Beilagen 
eingebracht, die Achsen in einer Zwischenstellung abgefangen 
und die Beilagen dann ausgebaut, umgekehrt beim Heben der 
Achsen die Beilagen in einer Zwischenstellung der Achsen 
eingebracht werden. Das ist beschwerlich und zeitraubend. 


Ein weiterer Mangel der bekannten Senke mit zwei einfachen 
Tauchkolben ist, dafs man mit ihr die Laufachsen aus Dreh- 


gestellen nach Kraufs nicht ausbauen kann, weil sie für die | 


Gabel des Bügels b nicht zugänglich sind. 


Beide Mängel der Senke sind durch die aus Abb. 1 und 2, 
Taf. 18 ersichtliche Ausführung mit drei Zilindern C,, C, und 
C, gehoben. 


zuletzt. Ein Hub von rund 1 m ist bei dieser wie mit Aus- 
zügen wirkenden Bauart leicht unterzubringen. 

Je eine solche Senke wird seit längerer Zeit in den Lokomotiv- 
schuppen in Leipzig und Wahren auch für die Laufachsen von 
Drehgestellen nach Kraufs mit bestem Erfolge verwendet, in 
Wahren mit einer Grube nach Abb. 1 und 2, Taf. 18, in 
Leipzig mit einer verbesserten Grube nach Abb. 3 bis 5, Taf. 18. 

Es ist erwünscht, die Unterbrechung der Schienen durch 
die bei Seite zu schiebenden oder klappbaren Gleisbrücken so 
kurz wie möglich zu halten. Denn es ist nötig, die Fahrzeuge 


_ dicht neben den auszubauenden Achsen abzustützen, was am 


' in einem Drehsinne schwenken kann. 


bequemsten durch Aufsetzen von Winden auf die Fahrschienen 
geschieht. Anderseits mufs die Aussparung A in der Gruben- 
wand so weit sein, dafs man alle zu behandelnden Achsen 
herumschwenken kann. Abb. 2, Taf. 18 zeigt die bisher übliche 
Anordnung der Grubenaussparung, wobei man die Achse nur 
Die am weitesten ausla- 
denden Achsbüchsen müssen an der Innenkante des Auflagers 
für die Gleisbrúcke noch vorbeigehen. Diese Forderung ist bei 
den ausgeführten Malsen nicht für alle Achsen erfüllt. Das 
Schienenstück, das auf der einen Seite noch vorhanden ist, wo 
auf der andern die Wand schon ausgespart ist, hilft nicht viel; 
denn wenn man auf der einen Seite die Winden in gröfserer 
Entfernung von der zu senkenden Achse ansetzt, kann man es 
auch auf der anderen. Aus Abb. 3, Taf. 18 ist ersichtlich, 
wie die Gleisbrücken bei der neuern Grube mit viel gröfserer 
Bauhöhe ausgeführt sind. Dadurch liegen die Auflager der 
Gleisbrücken so tief, dals die Achsbüchsen der Tenderachsen 
darüber hinweg gehen. Nun brauchen die am weitesten aus- 
ladenden Achsbüchsen nur noch an der Innenkante der Aus- 
sparung vorbei zu gehen. Die Länge der Aussparung kann 
auf jeder Seite um die in dieser Richtung gemessene Tiefe des 
Auflagers geringer sein. Mit diesem Mindestmalse sind die Aus- 
sparungen nach Abb. 4 und 5, Taf. 18 auf beiden Seiten gegen- 
gleich ausgeführt, sodafs die Achsen in beliebigem Drehsinne 
geschwenkt werden können, was unter Umständen von Vorteil ist. 

Die beschriebenen Verbesserungen an der Senke und an 


ı der Grube sind von Beamten des preufsischen Eisenbahn- 


Der Bügel b ist in der Mitte als Zilinder C, ausgebildet, 


dessen Kolben oben eine drehbare Gabel trägt, und der ständig 
über den Bügel b mit den Zilindern C, und C, verbunden ist. 


Die Kolbentläche von C, ist grölser als die von C, und C, | 


zusammen. Daher steigt der Kolben von C, zuerst und fällt 


Maschinenamtes Leipzig entwickelt. 


Die alte Gestaltung der Senke ist teilweise geschützt. Die 
Rechtslage ist so, dafs die preulsische Eisenbalmverwaltung die 
Senke sowohl in der alten Gestalt, als auch mit den beschriebenen 
Verbesserungen ausführen lassen kann, wo sie will. 

Es hat sich herausgestellt, dafs in einem Lokomotivschuppen 
von 25 Ständen eine Senke der beschriebenen verbesserten 
Bauart neben einer grolsen, auch für Trieb- und Kuppel-Achsen 
brauchbaren, zwei Schuppengleise bedienenden Achssenke noch 
mit grolsem Vorteile eingebaut werden kann. 


(Eh 
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Technischer Ausschuß für Schmiermittelverwendung, Charlottenburg 2, Hardenbergstraße 3. 


Anleitung zur sparsamen Verwendung von Schmiermitteln.”) 
Dipl.-Ing. Fr. Frölich, Vertrauensmann der Kriegsschmieröl-Gesellschaft m. b. H. 


Es wird gebeten, die nachfolgenden Angaben durch Mit- 
teilung praktischer Erfahrungen zu berichtigen und zu ergänzen 
und dem «Technischen Ausschusse für Schmiermittelverwendung» 


. . e i 
weitere Anregungen für Mafsnahmen zur Schmiermittelersparnis 


zu geben. 

Dafs durch sorgfältige Überwachung des Schmiermittel- 
verbrauches sehr grofse Ersparnisse erzielt werden könnten, 
geht aus den Aufzeichnungen einer Reihe von Werken hervor 
Hauptsächlich sind die folgenden Gesichtpunkte zu beachten’ 


1, Aufbewahrung. 


Für die Lagerung müssen feuersichere, geschlossen 
gehaltene und für Unbefugte nicht zugängliche Räume benutzt 
werden, Die Aufbewahrung in Holzfássern ist unzulässig, weil 
durch deren Leckwerden namentlich im Sommer grofse Verluste 
entstehen. Damit wird auch die Feuersgefahr wegen der auf 
dem Fulsboden sich bildenden dünnen Ölschicht erheblich ver- 
gröfsert. 

Deshalb die Lagerung von Öl nur in eisernen 
Behältern erfolgen. Hierfür eignen sich besonders alte 
Dampfkessel oder sonstige Gefälse von etwa 5- bis 10 cbm 
Gröfse. Es empfiehlt sich, diese Behälter nicht zu klein zu 
wählen, damit selbst gröfsere Anlieferungen von Öl ohne 
Schwierigkeiten umgefüllt werden können, auch wenn noch ein 
Vorrat alten Öles vorhanden ist. In Friedenszeiten hat man 
dabei noch den Vorteil, bei günstiger Marktlage grofse Öl- 
mengen einkaufen und längere Zeit einwandfrei lagern zu 
können. 

Für ganz grolse Anlagen empfiehlt sich die Verteilung 
des Öles durch Rohrnetze mit Zapfhähnen an den einzelnen 
Verbrauchstellen. Für zähere Ölarten sind hierbei Heiz- 
einrichtungen vorzusehen, die das Abfüllen erleichtern. 

Die zum Öllager angelieferten Öle sind in ein Hauptbuch 
einzutragen. Dabei ist nach Möglichkeit jede Lieferung auf Güte 
und Menge zu prüfen und der Eintragung ein entsprechender 
Vermerk hinzuzufügen. In ähnlicher Weise sind auch alle Aus- 
gänge nach Verwendung und Ölart aufzuzeichnen. 

Bei der Lagerung ist sorgfältig darauf zu achten, dafs 
verschiedenartige Öle nicht gemischt werden. 


soll 


2. Verausgabung. 


Für die einzelnen Maschinen oder Maschinengruppen ist 
möglichst der Tages- oder Wochen-Bedarf festzustellen. Nur 
diese Menge wird jedesmal für den betreffenden Zeitraum 
ausgegeben und genau aufgezeichnet, um das Überwachen des 
Verbrauches zu ermöglichen. An die Arbeiter wird Öl zweck- 
mälsig nur gegen Marken, die den Arbeitern durch die Betrieb- 
leitung oder die Meister zugestellt werden, verabfolgt. Es ist 
empfehlenswert, für jede Ölart eine gesonderte, durch Farbe 
oder Forın gekennzeichnete Markenart zu verwenden. 

Das Abzapfen des Öles soll nicht unmittelbar aus den 
Spundlöchern der Fässer erfolgen. Hierbei entstehen durch 


: überlaufendes und verspritztes Öl Verluste, die besonders dann 


grols werden, wenn das Auslaufen des Oles bei kalter Witterung 
langsam erfolgt und deshalb nicht dauernd beobachtet wird. 
Die Verteilung des Öles an den einzelnen Verbrauch- 


‚stellen soll durch eiserne Behälter erfolgen, die zur Verhinderung 


von Ölverlusten nur durch Ölpumpen oder Prefsluft entleert 
werden, Ebenso sollen die Ölsammelkästen, von denen das Öl 
in die einzelnen Kannen abgefüllt wird, mit Pumpen versehen 
und so eingerichtet sein, dafs etwa übertliefsendes Öl in die 
Sammelkästen zurückläuft. 

Durch diese Malsnahmen verhindert man auch den Zutritt 
von Sand und anderen Unreinigkeiten zum Ole. 


3. Olkannen. 


Das Schmieren aus Flaschen und Tópfen ist grundsätzlich 
zu verbieten. Es sollen nur Ölkannen und Schmiergefälse 
verwendet werden, die einen dichten Verschlufs besitzen, 
wodurch der Eintritt von Fremdkórpern in das Öl und das 
Ausfliefsen des Öles bei zufälligem Umstofsen verhindert wird. 
Ferner ist darauf zu achten, dafs die benutzten Ölkannen voll- 
kommen dicht sind und ein Mundstück erhalten, aus dem das 
Öl nur in dünnem Strahle, wenn möglich nur in Tropfenform, 
ausflielst. Vorzuziehen sind solche Ölkannen, die Öl nur nach 
Betätigung eines Druckknopfes abgeben. 

Die Ölkannen sind mit Aufschrift oder anderen Kenn- 
zeichen zu versehen, so dafs man, ohne eine Probe des Öles 
auszugiefsen, erkennen kann, welches Öl in der Kanne enthalten 
ist. Ferner ist darauf hinzuwirken, dafs die aufser Gebrauch 
befindlichen Ölkannen nicht herumstehen, sondern in Schränken 
aufbewahrt werden, die mit einer Einrichtung zum Sammeln 
des abfliefsenden Öles versehen sind. Hierdurch vermeidet man, 
dafs Ol von Unbefugten entnommen wird. 


4. Sehmiervorrichtungen. 


Bei allen Schmiervorrichtungen ist darauf zu achten, dafs 
sie das Öl tatsächlich an die Stelle bringen, die geschmiert 
werden soll. Dies ist besonders häufig in den Zilindern vou 
Dampfmaschinen nicht der Fall, so dafs sich das Öl zu grofsem 
Teile in toten Ecken ansammelt oder ungenutzt mit dem Dampfe 
wieder austritt. Empfehlenswert ist Dampfschmierung. *) 

An allen Maschinen sind einfache Schmierlöcher durch 
andere Schmiervorrichtungen zu ersetzen; besser als Schmier- 
löcher sind schon trichterförmige Kapseln mit Staubdeckeln, 
die das Vorbeilaufen des Öles verhindern. 

Die vielbenutzten Vorrichtungen mit Dochten schmieren 
auch während des Stillstandes der Maschine und führen deshalb 
zu Ölverschwendung, wenn der Docht nicht bei jedem Stillstande 
der Maschine heraus gezogen wird. Da dies meist unterbleibt, 
so sind Dochtöler durch besser geeignete Schmiervorrichtungen, 
besonders Tropföler, zu ersetzen. Bei diesen kann der Öl- 


*) Siehe den letzten Absatz von 4. 


*) Der Ausschuls stellt auf Anfordern beliebig viele Stücke zur Verfügung. 
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verbrauch dauernd überwacht und der Eigenart der Maschine | 


leicht angepafst werden. Es ist jedoch streng darauf zu halten, 
dafs die Tropföler bei Stillstand der Maschine aufser Betrieb 
gesetzt werden. 

In den meisten Fällen ist es möglich, einen Umlauf 
des Öles zu erreichen, indem alles gebrauchte Öl aufgefangen, 
nötigen Falles gereinigt und den schmierbedürftigen Stellen 
wieder zugeführt wird. Hierbei können auch hoch beanspruchte 
Lager ohne Ölverschwendung so reichlich geschmiert werden, 
dafs man, wie die Erfahrung zeigt, nach Einbau der Umlauf- 
schmierung meist auch bei sulchen Lagern ohne Wasserkühlung 
auskommen kann, die vorher nur durch reichliche Wasserzufuhr 
betriebsfähig zu halten waren. | 

Einen Ölumlauf bester Art besitzen Ringschmierlager, 
die mit einer Ölfüllung lange Zeit einwandfrei und betriebsicher 
laufen können, somit fast keinen Ölverbrauch haben. 

Auch Kugellager arbeiten im Allgemeinen sparsam. 

Bei Anordnung der Schmiernuten ist darauf hinzuwirken, 
dafs das Öl im Lager umläuft und nicht nach den Seiten austritt. *) 

Für die Schmierung von Dampfmaschinenzilindern sind 
Schmierpressen in der seit langer Zeit üblichen Ausführung, 
Mollerup- oder Ritter-Pressen, anzuwenden. Bei diesen 
kommt man ohne Heizung aus, da sie auch bei kalten Maschinen 
die gleiche Ölmenge fördern. Sie haben allerdings den Nachteil, 
dafs die zugeführte Ölmenge von aufsen nicht immer sichtbar 
ist, so dafs sie eine gewisse Beaufsichtigung erfordern. Die 
seit längerer Zeit eingeführten Öler von Bosch vermeiden 
diesen Ubelstand, haben sich auch sonst bewährt. 

Wichtig ist die Art der Zuführung des Zilinderöles. da 
hierdurch ein wesentlicher Einfluls auf die Schmierölersparnis 
gewonnen werden kann. Einzelne Werke lassen das Schmieröl 
an verschiedenen Stellen der Lauftliche des Zilinders austreten. 
Es ist besser, das Öl dem Dampfe zuzuführen und dabei eine 
Zerstäubung des Öles herbeizuführen, um Schmierung aller 
inneren bewegten Teile der Maschine, also auch der Teile der 
Steuerung zu erreichen. Ist neben einer solchen Einrichtung 
noch eine Schmiervorrichtung für die Lauffläche vorhanden, so 
sollte diese nicht gleichzeitig mit der Dampfschmierung, sondern 
nur dann benutzt werden, wenn die Dampfschmierung einer 
Störung wegen nicht betriebsfähig ist. 


5. Einschränkung des Verbrauches. 


Alle Malsnahmen und Einrichtungen zur Verminderung 
des Ölverbrauches können nur dann Erfolg haben, wenn die 
Aufmerksamkeit der Arbeiter und Meister auf die Schmier- 
dlersparnis durch Anleitung und Beaufsichtigung seitens 
der Betriebleitung wach gehalten wird. Daher empfiehlt es 
sich, die in Frage kommenden Angestellten wiederholt über 
die Grundsätze der Schmierölersparnis zu belehren und zur 
Mitarbeit, besonders zu laufenden Aufzeichnungen über den 
Ölverbrauch, anzuregen. Auf Grund solcher Aufzeichnungen 
können dann leicht weitere Mafsnahmen zur Ölersparnis ge- 
troffen werden. 


*) Drucksache 1916, Nr. 6c, des Vereines deutscher Maschinen- 
bau-Anstalten: „Ersatz der Sparstoffe im Maschinenbau“, Seite 21, 
Vortrag von Professor Schlesinger. 


Man achte darauf, dals in jedem Falle das richtige Öl 
verwandt wird! So darf kein hochwertiges Heilsdampföl 
für Wellenleitungen oder andere Stellen gebraucht werden, 
far die minderwertiges Öl genügt. Ebenso soll auch kein 
minderwertiges Öl da benutzt werden, wo hohe Schmierfähigkeit 
verlangt wird, denn der Verbrauch ist dann so grofs, dafs Ol- 
vergeudung stattfindet. Ferner ist darauf zu achten, dafs dick- 
flüssiges Öl möglichst wenig erwärmt wird, da sonst durch den 
Spielraum zwischen den bewegten Teilen grofse Olmengen un- 
ausgenutzt abfliefsen können. | 

Im Allgemeinen sind die Zilinderöle, namentlich für 
Heilsdampf, jetzt von geringerer Güte. Wenn kein geeignetes 
Öl mehr für die Maschinen beschafft werden kann, so ist es 
sparsamer und vor allen Dingen betriebsicherer, den Grad der 
Überhitzung durch teilweise Ausschaltung des Dampfüberhitzers 
herab zu setzen, als die Mängel des Öles durch verschwenderische 
Ölzufuhr ausgleichen zu wollen. 

In fast allen Betrieben ist die Schmierung viel zu 
reichlich. Die Ursache ist häufig, dafs sich die Maschinen- 
wärter durch übermäfsiges Schmieren Sicherheit gegen das 
Warmlaufen der Maschine schaffen wollen. Dazu kommt, dals 
meist die für die Maschine wirklich erforderliche Ölmenge 
unbekannt ist. Aus diesen Gründen kann in fast allen Fällen 
ohne Schwierigkeit eine Verminderung der Ölaufgabe stattfinden. 
Allerdings ist hierbei eine gewisse Vorsicht zu gebrauchen und 
besonders darauf Rücksicht zu nehmen, dafs der Ölverbrauch 
bei angestrengtem Betriebe zunimmt. 

Daher empfiehlt es sich, durch eigene Versuche oder 
durch Sachverständige den geringsten erforderlichen Ölverbrauch 
der Maschinen feststellen zu lassen und zu diesem Werte noch 
einen mäfsigen Sicherheitzuschlag zu geben. Ist einmal die 
erforderliche Ölmenge genau bestimmt, so kann man durch 
Beteiligung der Wärter an der Ersparnis deren Streben fördern, 
mit dieser Ölmenge auszukommen, und darüber hinaus noch 
eine weitere Ölersparnis zu erzielen. 

Über den Ölverbrauch von Dampfmaschinen hat Dipl.-Ing. 
K. Schmid vom württembergischen Dampfkessel - Revisions- 
vereine eine beachtenswerte Zusammenstellung *) gemacht. 


Schmid stellt nach Beobachtungen einer Anzahl gut 
gewarteter Maschinen für den Ölverbrauch von Dampfmaschinen 
die Formel auf: O =c.D.s.n. Hierin bedeutet O g/st den 
Verbrauch an Zilinderöl, c einen Festwert 1,2 bis 1,6, Dm 
den Durchmesser des Zilinders (bei Mehrzilindermaschinen den 
des Niederdruckzilinders), sm den Kolbenhub, n die Umläufe 
in der Minute. 

Schmid glaubt auf Grund seiner Untersuchungen an- 
nehmen zu können, dafs der Wert für c auch mit 0,8 bis 1 
ausreichend bemessen ist; es ist jedoch empfehlenswert, nur 
vorsichtig unter c = 1,2 herunter zu gehen. Einige Beispiele 


‚aus den von Schmid festgestellten Ergebnissen gibt Zusammen- 


stellung I, aus der die bisher vielfach herrschende Ölvergeudung 
klar zu erkennen ist. 


*) Geschäftsbericht des Württembergischen Revisions-Vereines, 
Stuttgart 1915. Sonderabdruck: Wirtschaftliche Verwendung der 
Schmiermittel, insbesondere bei Dampfmaschinen. 2. ergänzte Auf- 
lage. Verlag von Konrad Wittwer, Stuttgart 1916. Preis 0,0 M. 
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SERIE NE I. 


| | Früherer | Jetziger | Nach der 
Zilinder- | ; Umlaute Verbrauch: Vettes | ea Er- 
durchmesser Hub ‚ in der I V e=bESuER sparnis 
Minute an Zilinderdl | 
mm | mm | re sit | gst | E 
440/690 ' 920 90 1000 262 92 . 7 
460/750 ` 920 85 477 16l 4 | 67 
255/430 700; 135 170 | 85 65 | 50 
812/475 | 700 | 92 1595 60 | 49 | 62 
350/500/800, 850 | 92 550 | 148 | 100 73 
425/600 ' 850 | 107 750 | 133 90 | 82 


) 


Bei Untersuchungen von Ingenieur Ufer in Bochum *) 


| 


rinnen; die letzteren werden vorteilhaft mit Sammelbehältern 


. verbunden, aus denen das Öl von Zeit zu Zeit entnommen, 


a ee e a 


hat sich herausgestellt, dafs die Gleichung von Schmid auch | 


bei Fördermaschinen und Luftpumpen ganz gut zutreffende 
Werte liefert. Ufer hat bei Prefspumpen die Werte der 
Zusammenstellung II ermittelt. 


Zusammenstellung IT. 


egenen ——— = 
v brich an 


Umläufe 


Zilinder- 


durchmesser | Hub in der | ee 
Minute gist gist 
mm / mm berechnet | beobachtet 
550/950 800 | 85 | 78 73 
650/1100 1100 30 44 42 
750/1250 . 1250 60 | 113 115 


Es empfiehlt sich, den Olverbrauch der Maschinen nach 
diesen Erfahrungen sorgfältig nachzuprüfen. 

Auf die Instandhaltung aller Schmieröl beanspruchenden 
Teile ist der grölste Wert zu legen. Rauhe Gleitflächen und 
zu stark angezogene Lagerdeckel erhöhen die Reibung und 
damit den Schmiermittelverbrauch. Ausgelaufene Lager lassen, 
namentlich wenn sie unter Druckwechsel stehen, bei jedem 
Hubwechsel eine erhebliche Ölmenge austreten. Deshalb ist 
darauf zu achten, dafs der Spielraum möglichst gering bleibt. 
Undichte Stopfbüchsen sind zu beseitigen; bei ihnen wird viel 
Schmieröl von der Luft oder dem Dampfe, gegen die sie ab- 
dichten sollen, ungenutzt heraus geblasen. 

Im Allgemeinen soll man danach streben, die Zahl der 
schmierbedürftigen Stellen zu verringern. Wenn möglich, 
sind kleine oder ältere Dampfmaschinen, die sehr viel 
Öl verbrauchen, durch elektrische Triebmaschinen zu er- 
setzen. Auch der Ersatz von Dampf-Kolbenpumpen durch 
elektrisch angetriebene Schleuderpumpen ist vom Gesichtpunkte 
der Schmierölersparnis zu erwägen. In vielen Fällen, namentlich 
für die Speisung der Dampfkessel, ist statt der Dampfpumpe 
eine Strahlpumpe zu verwenden 


6. Auffangen des abfilefsenden Dies, 


Bewegte Maschinentcile sind nach Möglichkeit einzu- 
kapseln, um abtropfendes oder abgeschleudertes Öl zu sammeln. 
Demselben Zwecke dienen Tropfschalen, Fangbleche und Ôl- 


*) A. Ufer, Bochum: Zur Schmiermittelfrage. Merkblätter der 
Metall-Beratung- und Prüf-Stelle des Bergbau-Vereines zu Essen, 
II. Folge. 
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gereinigt und in die Ölkästen zurück gefüllt wird. Für das 
Entleeren der Tropfschalen ist rechtzeitig zu sorgen; dies soll 
nicht durch Auswischen mit Putzwolle, sondern durch Absaugen 
mit einer Spritze erfolgen. Für grofse Anlagen empfehlen sich 
Sammelleitungen nach einem Behälter im Maschinenkeller. 
Dabei ist zu beachten, dafs die verschiedenen Ölsorten getrennt 
gesammelt werden, da grundsätzlich anzuordnen ist, dafs auf- 
gefangenes Öl nach der Reinigung zu denselben Zwecken 
wieder verwendet wird, wie frisches. *) 


7. Entölen des Abdampfes, 


Verhältnismälsig geringer Wert wurde vor dem Kriege 
auf die Wicdergewinnung des Öles aus dem Abdampfe gelegt. 
Man wandte Abdampfentöler meist nur an, um reines Nieder- 
schlagwasser zu erhalten, und nutzte das abfliefsende Olwasser 
nicht aus. Die darin liegende Vergeudung des Öles ist jetzt 
unbedingt zu vermeiden, 

Es sollte angestrebt werden, dafs zu jeder Dampf- 
maschine ein Abdampfentöler vorhanden ist. Dieser dient 
bei Auspuffmaschinen gleichzeitig als Schalldämpfer und ver- 
hindert zudem das Verschmutzen der Umgebung. Auch bei 
Niederschlagmaschinen . ist der Einbau von Abdampfentölern 
trotz des häufig sehr beengten Raumes meist ohne Schwierigkeit 
möglich. In vielen Anlagen enthält auch das aus Kühltärmen 
abfliefsende Wasser noch so viel Öl, dafs das Abschöpfen lohnt. 

Das so gewonnene Öl ist zunächst von Wasser zu befreien. 
Hierzu eignen sich grölsere Sammelbehälter, die durch Zwischen- 
wände in einzelne Abteilungen zu zerlegen sind. Das Wasser 
tritt langsam durch diese Behälter hindurch, so dafs das Öl 
an die Oberfläche steigt und abgefüllt werden kann. Durch 
Reinigen kann es dann wieder gebrauchfähig gemacht werden. 

Durch die Entölung von Abdampf und Niederschlagwasser 
kann man im Allgemeinen 50°, , des zugeführten Öles wieder- 
gewinnen. Dieses Ergebnis kann nicht nur an Dampfmaschinen, 
sondern auch bei der Entölung verdichteter Gase an Prefs- 
pumpen ohne Schwierigkeit erzielt werden. 


8. Reinigen des wiedergewonnenen Oles. 


Häufig wird das wiedergewonnene Öl als «Abfallöl» be- 
zeichnet und entsprechend behandelt. Dem gegenüber ist grund- 
sätzlich anzustreben, dafs dieses Öl nicht für untergeordnete, 
sondern für dieselben Zwecke verwendet wird, wie frisches Öl. 
Im Allgemeinen soll dabei nicht einmal der Zusatz frischen 
Öles erforderlich sein. 

Zu diesem Zwecke ist das gebrauchte Ol, falls es ver- 
unreinigt ist, gründlich zu reinigen. Dies erfolgt vorteilhaft 
durch Filter oder Schleudern, die sich auch für Zilinderöl 
eignen. Gute Einrichtungen für das Reinigen werden zahlreich 
angeboten. l 

Für Lageröl kann man sich selbst eine kleine Vorrichtung 
mit einfachen Mitteln herstellen. Man verwendet dazu zwei 
Gefälse, von denen man das eine mit ungereinigtem Öle füllt; 
durch Dochte, die über den Rand dieses Gefifses gelegt werden 


*) Abschnitt 8, 
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und wie Heber wirken, tropft das Öl in das darunter gestellte 
zweite Gefäls. Hierbei bleiben Wasser und andere Unreinig- 
keiten in dem obern Gefälse, das gereinigte Öl sammelt sich 
in dem untern. In der Abhandlung von Schmid über die 
wirtschaftliche Verwendung der Schmiermittel*) sind derartige 
und weitere einfache Einrichtungen beschrieben und abgebildet. 


9. Reinigen der Putzstoffe. 


Da mit Putzwolle leichter Öl verloren geht, sind tunlich 
Putztücher zu verwenden. Diese werden 
zweckmälsig einem Unternehmer zum Reinigen übergeben. Für 
kleinere Betriebe empfiehlt sich das Sammeln der gebrauchten 
Putztücher an Stellen, die sie der Entölung zuführen. So sind 
in Baden Sammelstellen eingerichtet, die die gebrauchten Putz- 


zusetzen, da der Gratit sich sonst in toten Winkeln ablagert 
oder Ballen bildet, die zu Störungen Anlafs geben können. 
Der Grafit kann dem Öle fein gemahlen und geschlämmt 


- oder als Lichtbogen -Grafit unmittelbar beigemischt werden. 


nach Gebrauch ` 


stoffe zu einem festen Preise übernehmen und daraus bedeutende | 


Ölmengen zurück gewinnen. 
Das Reinigen der Putzstoffe erfolgt vorteilhaft 
Schleudern, auch Pressen haben sich hierfür bewährt. 


durch 


Das Absetzen des Grafites hat man durch Rührwerke oder 
ähnliche Einrichtungen zu verhindern gesucht. Vorteilhafter 
ist die Verwendung von Grafit in der Form von «Emulsionen». 
Unter allen Umständen ist Aufmerksamkeit bei der Verwendung 
angebracht, damit sich die Schmiernuten des Lagers nicht zu- 
setzen und das Lager dann wegen Mangels an Schmierung 
warm läuft. 

Bei Verwendung von Grafit sind die Ölleitungen möglichst 
ohne scharfe Krümmungen und nicht ansteigend zu verlegen, 
da sonst Verstopfungen zu befürchten sind. Beachtenswert ist 
ferner, dafs die Ausscheidung von Grafit aus dem Öle erheblich 


leichter stattfindet, wenn Säure oder Wasser zum Öle tritt. 


Das ` 


dabei frei werdende Öl ist nach Reinigung wieder vollkommen ` 


brauchbar. Die Kosten des Reinigens der Putzlappen betragen 
etwa 0,01 «A für das Stück. Einzelne Geschäfte übernehmen 
gleichzeitig mit dem Reinigen den Ersatz der unbrauchbar 
gewordenen Putztücher, wobei sich die Kosten auf etwa 1,90 Æ 
für 100 Stück stellen. 


Bei dem Sammeln gebrauchter Putzlappen und Putzwolle 
ist darauf zu achten, dafs sie nach verschiedenen Ölarten ge- 
trennt werden. Ferner ist eine gewisse Vorsicht bei der 
Lagerung erforderlich, da sie zu Selbstentzündung neigen; 
man verwende deshalb stets eiserne Behälter mit gut schliefsen- 
den Deckeln. An einzelnen Stellen hat man auch die Lagerung 
der Putzstoffe unter Wasser mit Erfolg durchgeführt. 

Neue Entölungsverfahren, bei denen mit Dampf oder 
Wasser gearbeitet wird, werden demnächt bekannt gegeben 
werden. 


10. Zusatz von Grafit, 


Die Ansichten über die Zweckmälsigkeit des Zusatzes von 
Grafit zum Schmieröle sind geteilt. Während an vielen Stellen 
gute Erfahrungen gemacht und erhebliche Ersparnisse damit 
erzielt werden, berichten andere Stellen ungünstig darüber. 

Als feststehend ist jedoch anzunehmen, dafs der Zusatz 
von Grafit zum Öle für rauhe Zapfen und Lagerschalen und 
für das Einlaufen von Maschinen vorteilhaft ist. Der Grant 
mufs frei von mineralischen Beimischungen sein. In dieser 
Form greift er die Flächen nicht an, sondern füllt die vor- 
handenen kleinen Unregelmälsigkeiten aus und bildet dadurch 
einen glatten Überzug. Daneben besteht seine Wirkung darin, 
dafs er auch bei hoher Flächenpressung unmittelbare Berührung 
der gleitenden Teile verhindert. Bei Lagern, die zum Heils- 
laufen neigen, und beim Einlaufen kann daher durch Grafit- 
zusatz viel Öl gespart werden. 

Durch den Zusatz von Grafit bei Zilinderschmierung 
scheint ebenfalls eine ziemlich erhebliche Frsparnis möglich 
zu sein, die nach einzelnen Angaben bis zu 70°/, betragen 
soll. Es ist jedoch vorteilhaft, dem Öle nur wenig Grafit zu- 


*) S. 16 und 18 der Quelle. 


11. Sehmieren mit Starrfetten. 


In vielen Fällen können durch Verwendung von Fett statt 
Öl bedeutende Ersparnisse erreicht werden. - Für Zilinder- 
schmierung kommt allerdings die Anwendung des gewöhnlichen 
starren Fettes nicht in Betracht, weil das Fett in der hohen 
Wärme Fettsäure abspaltet, die die Wandungen des Zilinders 
angreift. Einzelne Fettarten sollen diesen Nachteil nicht haben. 
In schwierigeren Fällen ist auch für Lager, besonders für 
solche, die zum Fressen neigen, Fett nicht zu empfehlen. 

Für die Triebwerkteile von Dampfmaschinen ist die An- 
wendung von Fett in weitem Umfange möglich. Man kommt 
hier im Allgemeinen mit gewöhnlichen Staufferbüchsen aus; 
Ufer?) empfiehlt einfache Büchsen mit Gewichtbelastung. Sehr 
zuverlässig sind Fettbüchsen, aus denen das Fett durch ein 
Triebwerk herausgedrückt wird. 

In den Werken der Gutehoffnungshütte sind die Triebwerk- 
und Steuerung-Teile der Betriebsmaschinen in weitgehendem 
Umfange für Fettschmierung eingerichtet worden. Nur für 
wenige Stellen, wie an einigen hoch beanspruchten und schwer 
zugänglichen Fingerlagern, ist Ölschmierung beibehalten. Diese 
Einrichtungen haben sich selbst an den Hauptlagern der Förder- 
maschinen bewährt und bedeutende Schmiermittelersparnis her- 
beigeführt. 

Über die durch Fettschmierung möglichen Ersparnisse 
wird von anderer Seite Folgendes berichtet. Bei zwei Kurbel- 
zapfenlagern waren bisher 21 Maschinenöl zum Preise von 
0,41 -4 nötig, während bei Fettschmierung nur 14 g Stauffer- 
fett zum Preise von 0,005 .%# verbraucht werden. An zwei 
Kreuzkopflagern war statt mit 21 Maschinenöl mit 34 g Stauffer- 
fett zum Preise von 0,012 A vollkommen ausreichende 
Schmierung zu erzielen. l 

Für Wellenleitungen und ähnliche Zwecke ist die An- 
wendung von Fett in grofsem Umfange möglich. Dabei wird 
das Fett vorteilhaft in einem Beutel aus Sackleinen durch eine 
Öffnung der obern Lagerschale eingeführt, so dafs es auf dem 
Zapfen liegt. A 

In wichtigen Fällen mufs auf die Güte des Fettes besonders 
geachtet werden. 


*) S. 4 der Quelle, 
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Der Übergang von der Öl- zur Fett-Schmierung erfordert, 
namentlich bei höher beanspruchten Lagern, eine sorgfältige 
Überwachung der Schmierstellen. In manchen Fällen gelingt 
es nicht, mit reiner Fettschmierung genügende Betriebsicherheit 
zu erreichen, so dafs neben der Fettschmierung eine geringe 
Ölzuführung vorteilhaft erscheint. Man hat auch an einzelnen 
Stellen dem Fette Grafit beigemengt und damit nicht unerhebliche 
Ersparnisse erzielt. 


12. Ersatzsehmiermittel. 


Gröfsere Bedeutung hat bisher die Erzeugung von Schmier- 
ölen aus Steinkohlenteer gewonnen Zur Vermeidung von Ab- 
scheidungen, die hauptsächlich bei Warmestufen unter etwa +- 5° 
auftreten, sind diese «Teerfettóle» warm aufzubewahren; un- 
günstige Wirkungen der Abscheidungen auf die Schmierung 
sind jedoch bisher nicht festgestellt. Gröfsere Kältebeständigkeit 
besitzt «Meiderol», das auch zu den Teerfettölen gehört. Es 
ist bei einer Reihe von Hüttenwerken und SE bereits 
allgemein im Gebrauch. 

Die Teerfettöle haben die Eigenschaft, dafs die Zähigkeit 
mit steigender Wärme erheblich abnimmt. Sie werden deshalb 
bei üblichen Wärmestufen etwas stärker eingedickt, so dafs sie 
bei den im Betriebe auftretenden Lagerwärmen noch genügende 
Zahigkeit besitzen. Vor dem Ubergange von gewöhnlichem 
Öle auf Teerfettöl reinige man die Lager. 

Zur Zilinderschmierung sind Teerfettöle vorerst nicht ge- 
eignet. In Mühlen und anderen Werken für Nahrungsmittel 
sind Teerfettöle nicht zu verwenden, weil die Nahrungsmittel 
leicht den scharfen Geruch der Teerfettöle annehmen. 

Da das Gewichtverhältnis des Teerfettöles < 1 ist, sinkt 
es im Wasser zu Boden. Deshalb sind in Lagern, die mit 
Wasser in Berührung kommen, Abänderungen in der Bauart 
erforderlich. Bei den Achsbüchsen von Eisenbahnwagen, in 
denen sich leicht Wasser sammelt, hat man sich durch Einlegen 
von Holzrollen geholfen, die in der Flüssigkeit schwimmen und, 
durch den Zapfen in Drehung versetzt, Öl an den Zapfen fördern. 

Wiederholt ist darüber geklagt worden, dals die Arbeiter 
beim Gebrauche von Teerfettölen von einer Art Ausschlag 
befallen werden. Die Empfindlichkeit der Leute ist jedoch sehr 
verschieden; während manche stark darunter leiden, bleiben andere 
ganz frei. Deshalb empfiehlt es sich, besonders empfindliche 
Arbeiter von Arbeiten auszuschliefsen, die sie mit Teerfettölen 
in Berührung bringen. Übrigens ist Wechseln der Kleider und 
sorgfältiges Reinigen der Hände ein gutes Vorbeugemittel. 

Über Erfahrungen mit anderen Ersatzschmiermitteln gibt 
der «Technische Ausschufs für Schmiermittelverwendung» und 
der «Wissenschaftliche Beirat für Schmierólversorgung» auf 
Verlangen Auskunft. 


13. Schneid- und Bohr-Óle. 


Zum Kühlen von Schneidwerkzeugen dienen Mineralöle, | 


wasserlösliche Öle, Wasser und Prefsluft. Mineralöle sollten 
nur verwendet werden, wenn ein sehr sauberer Schnitt un- 
bedingt erforderlich ist, so für Gewinde. In den meisten 
Fällen genügen wasserlösliche Öle, sogenannte Bohröle, oder 
reines Wasser. Bei Gufseisen und Messing ist im Allgemeinen 
keine Kühlung durch Öl oder Wasser erforderlich. 


Kühlung | 


durch Prefsluft ist jedoch vorteilhaft und hat sich bewährt.*) 

Die Verwendung von offenen Öltöpfen und das Benetzen 
der Arbeitstücke aus diesen mit Pinseln ist unbedingt zu ver- 
meiden; besser und bedeutend sparsamer ist ein flaches Gefäls, 
in dem aus Putzwolle oder ähnlichen Stoffen eine Art Kissen 
gebildet ist. Dieses wird mit Öl getränkt und dient zum 
Benetzen des Pinsels. Dadurch wird zu starker Verbrauch an 
Öl und Abtropfen vom Pinsel vermieden. 

Besondere Aufmerksamkeit ist auf die Wicdersewiunine 
des Bohróles aus den Spänen zu richten. Hierzu eignen 
sich am besten Schleudern, die grofse Ölmengen aus den Spänen 
wiedergewinnen. Durch Heizung der Schleudern und Auskochen 
der Späne mit Wasser kann die Ölausbeute noch erhöht werden; 
Zerkleinerung der Späne ist meist nicht erforderlich. 


14, Öle zum Putzen und Reinigen. 


Vor dem Kriege wurde mit Petroleum zum Reinigen in 
fast allen Betrieben eine aufserordentliche Verschwendung ge- 
trieben. Durch strenge Aufsicht können hier crhebliche Er- 
sparnisse erzielt werden; die Ausgabe von Petroleum sollte 
nur gegen Marken erfolgen. 

Zum Reinigen kleiner Maschinenteile hat man Abkochen 
in Sodawasser angewandt und damit gute Erfahrungen gemacht. 
Als Ersatzstoffe für Petroleum kommen Benzol und Terpenzinol 
in Frage. Der Gebrauch von Benzol ist in allen Fällen möglich, 
während der des Terpenzinoles wegen der damit verbundenen 
Rostgefahr auf gröbere Maschinenteile beschränkt bleibt. 


15. Veröffentlichungen. 
Weitere Angaben über Mittel zur Ölersparnis sind in den 
nachstehenden Veröffentlichungen zu finden, die auch bei Aus- 
arbeitung der verstehenden Anleitung benutzt sind. 


Dipl.-Ing. Schmid: Wirtschaftliche Verwendung von Schmier- 
mitteln, besonders bei Dampfmaschinen. 2. ergänzte Auflage. 
Verlag K. Wittwer, Stuttgart 1916. Preis 0,50 «A. 

Zeitschrift des bayerischen Revisions-Vereines, München 1915, 
S. 139, 150, 160, 166. 

Verein deutscher Ingenieure, Berlin NW 7, Sommerstralse 4a: 
Rohstoffersatz. 2. Auflage 1916. Preis 2,0 A. 

Merkblätter der Metall-Beratung- und Prüf-Stelle des Bergbau- 
Vereines, Essen -Ruhr, Friedrichstr. Besonders II. Folge, 
enthaltend eine Abhandelung von Ufer über Schmiermittel- 
ersparnis. 

Technische Berichte des Vereines deutscher Eisenhüttenleute, 
besonders 2. Ausgabe: Die Ersparnis von Öl bei der Gute- 
hoffnungshatte. 

Anleitung zur sparsamen Verwendung von Schmierölen, zu- 
sammengestellt von der Kriegsschmieröl-Gesellschaft m. b. H., 
Berlin, Kanonierstr. 29/30. 

Berichte und Merkblätter der Metall-Beratung- und Verteilung- 
Stelle für den Maschinenbau, Charlottenburg 2, Hardenberg- 
stralse 3. 


Bezugquellen für einschlägige Einrichtungen teilt auf An- 
frage der «Technische Ausschuls für Schmiermittelverwendung», 
Charlottenburg 2, Hardenbergstr. 3, mit. 


*) Monatsblätter des Berliner Bezirksvereines deutscher Inge- 
nieure, 1915, S. 91, Direktor Huhn. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahn wesens. 
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Grofsschiffahrtwege. 
Main—Donau-Kanal. 
Die bayerische Regierung hat dem Landtage eine Vorlage 
zugehen lassen, die den grölsten Kanalplan Deutschlands dar- 


stellt. Der Entwurf lautet: 
Artikel 1. Behufs Ausarbeitung eines ausführlichen Ent- 
wurfes für die Herstellung einer Grolsschiffahrtstralse von 


Aschaffenburg bis zur Reichsgrenze unterhalb Passau wird als 
erster Teilbetrag die Summe von 1005 000 A aus staatlichen 
Mitteln bereit gestellt. 

Artikel 2. Der Staatsminister der Finanzen wird er- 
mächtigt, hiernach den erforderlichen Bedarf vorläufig den 
bereiten Mitteln der Staatskasse zu entnehmen. Wegen der 
endgültigen Deckung dieses Bedarfes wird im Finanzgesetze 
für den nächsten Haushaltplan Vorsorge getroffen. 

Die Begründung ist umfangreich, sie kann in folgende 
Hauptsätze zusammengefafst werden. 

Allgemeines. Ein leistungsfähiger Rhein —Donau-Wasser- 
weg ist aus wirtschaftlichen und strategischen Gründen für 
den Verkehr zwischen dem Deutschen Reiche, Österreich-Ungarn 
und den Balkanstaaten als nötig erwiesen. 

Linienführung. Der Grolsschiffahrtweg würde eine Länge 
von 734 km haben, von Aschaffenburg mainaufwärts bis Bam- 
berg, von hier in gesonderten Kanälen über Nürnberg naclı 
Stettberg, dann im Donautale bis Saal oder Regensburg und 
weiter auf der Donau zur Reichsgrenze unterhalb Passau führen. 

Schiffgröfse und Kanalmafse. Nach Durchführung der 
Mainkanalisierung bis Aschaffenburg können vom Rheine aus 
Schiffe für 1500 t Achaffenburg erreichen. Die bayerische 
Donau ist von vornherein mit Rücksicht auf die österreichisch- 
ungarischen Staatsgebiete auf 2,5 m Tiefe auszubauen Hier 
genügte zunächst 2 m Tiefe unter Niederwasser. Für die Kanal- 
strecke erfordert die Zulassung des Schiffes für 1500 t 3,6 m 
Wassertiefe in der Mitte des Kanales bei 38 m Spiegelbreite. 

Betrieb. Die elektrische Treidellokomotive kommt in 
Betracht. 
bei ununterbrochenem Tag- und Nacht-Betriebe in 270 Tagen 
jährlich 10—12 Millionen t Güter befördert werden. 

Baukosten. 
oder 866 000 -A/km. 

Erträgnis. Der jährliche Aufwand beträgt bei 5 Millionen t 
Verkehr 41,24 Millionen .4, bei 10 Millionen tt 42,35 Millionen A. 
An Einnahmen werden bei 5 Millionen t 17,41 Millionen A, 
bei 10 Millionen t 41,12 Millionen «A erwartet. Unter Ein- 


rechnung der Nebennutzungen können die Ausgaben bei | 


10 Millionen t durch die Einnahmen gedeckt werden. 
Verkehr. 
angenommen werden, 
Militärische Bedeutung der Wasserstrafse. Bei Aus- 
nutzung dieser Wasserstrafse werden jährlich 800 000 Wagen- 
ladungen zu je 12,5 t frei. 


Die Kosten haben das Reich, die beteiligten Gemeinden | 


Bayerns und Gewerbetreibende aufzubringen, und zwar werden 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIV. Band. 8. Heft. 1917 


Der Bauaufwand beträgt 650 Millionen M | 


Der erste Jahresverkehr kann zu 5 Millionent | 


3 A a ne a E EE Ann nm en lr er nn u 


Bei dem in Aussicht zu nehmenden Ausbaue können ` 


| 


die Kosten für die Herstellung des baureifen Entwurfes mit 
rund 5 Millionen «4 angenommen. Hiervon würden nach dem 
Mafse des Nutzens 3 Millionen «A durch das Reich, die be- 
teiligten Städte, Kreise und gewerbliche Unternehmungen, 
der Rest durch Bayern als verlorener Zuschufs zu übernehmen 
sein, 

Elbe—Oder-Kanal. 

Ein Elbe—Oder—Donau-Verein ist am 6. Februar 1917 
begründet. Er hat den Zweck, die Herstellung eines Grofs- 
Schiffahrtweges zwischen Elbe und Donau durch eine Ver- 
bindung der kanalisierten kleinen Elbe mit dem geplanten 
Donau—Oder-Kanale zu betreiben. 


Kohlenvorräte der Erde. 

(A. H. Goldreich, Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und 
Architekten-Vereines 1916, Heft 45, 10. November, S. 851, Heft 46, 
17. November, S. 869, Heft 47, 24. November, S. 889) 

Nach Angaben des Ausschusses der Welttagung für Geo- 
logie zu Toronto in Kanada von 1913 wurde der nachgewiesene 
Kohlenvorrat der Welt auf 716154000000 t, der aufserdem 
wahrscheinliche auf 6681399000000 t, der ganze also auf 
7397 553000 000 t berechnet. Die Kohlenvorráte sind wie 


folgt verteilt. 
1. Europa. 


a) Nachgewiesen. 


1. Grofsbritannien und Irland . 141499000000 t 
2. Deutschland . 104178000000 » 
3. Österreich-Ungarn 17259000000 » 
4, Spanien . 6 220000000 » 
5. Frankreich . 4504000000 » 
6. Niederlande 209000000 » 
7. Schweden | 106 000000 » 
8. Europäisches Rufsland 69000000 » 
9. Serbien . 60000000 » 
10. Italien 52000000 » 
11. Portugal 20000000 » 
12. Griechenland 10000000 » 
13. Rumänien 3000000 » 


Für Belgien, Bulgarien AR Dänemark sind keine Werte 


bekannt. . 
b) Wahrscheinlich. 


e Deutschland 


1 . 319178000000 t 
2. Europäisches Ruísland 60037000000 » 
3. Grofsbritannien und Irland 48034000000 » 
4. Österreich-Ungarn 42010000000 » 
5. Frankreich . 13079000000 » 
6. Belgien . ; 11000 000000 » 
7. Spitzbergen für Norwegen l 8750000000 » 
8. Niederlande 4193000000 » 
9, Spanien . 2548000000 » 
10. Serbien . 469000000 » 
11. Bulgarien 388000000 » 
12. Italien 191000000 » 
13, Danemark . 50000000 » 


19 


14. Rumänien 
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4. Australien . 


36 000 000 t | . 166 337 000009 t 
15. Griechenland 30000000 » 5. Afrika 57 340000000 » 
16. Schweden 8000000 » c) Im Ganzen. 
c) Im Ganzen. 1, Amerika 5105528000000 » 
1. Deutschland . . 423 356 000 000 t | 2. Asien 1279586000000 » 
2, Grofsbritannien und Irland . 189533000000 » 3. Europa . . 784190000000 » 
3. Europäisches Rufsland 60 106 000000 » 4. Australien . . 170410000000 » 
4. Österreich-Ungarn 59 269000000 » 5. Afrika Zr 57839000000 » 
5. Frankreich . 17583000000 » China soll einen nachgewiesenen Kohlenvorrat von 
6. Belgien . 11000000000 » 18 666 000000t und einen wahrscheinlichen von 976 921000 000t, 
7. Spanien. . 2.2 2.0. 8768000000 » - im Ganzen 995 537000000 t haben, mehr als Europa, Austra- 
8. Spitzbergen für Norwegen . 3750000000 » _ lien und Afrika zusammen. Japan hat nachgewiesen 968 000000 t, 
9, Niederlande 4402000000 » wahrscheinlich weiter 7002000000 t. Die Vereinigten Staaten 
10. Serbien . 529000000 » ` von Nordamerika haben mit 3 838 657000000 t einen fünfmal 
11. Bulgarien 388 000 000 > | so grofsen Kohlenvorrat, als ganz Europa. Für Sibirien ist 
12. Italien 243000000 » | noch keine nachgewiesene Menge bekannt, wahrscheinlich soll 
13. Schweden 114000000 » | es 173 879. 000000 t haben. 
14. Dänemark 50000000 » | Von den im gegenwärtigen Kriege gegenüber stehenden, 
15. Griechenland 40000000 » feindlichen Mächtegruppen Europas haben England, Frankreich, 
16. Rumänien 39000000 » | Ruísland, Belgien, Serbien, Italien, Portugal und Rumänien nach- 
17. Portugal 20000000 » ' gewiesen 146207 000 000 t, wahrscheinlich 132 846 000 000 t, 
‚ Deutschland, Österreich- Ungarn und Bulgarien nachgewiesen 
2. Die Erde. ` 121437000000 t, wahrscheinlich 361576000000 t, die Un- 
a) Nachgewiesen.  seitigen Spanien, Niederlande, Skandinavien und Griechenland 
1. Amerika . 416 891000000 t nachgewiesen 6 545 000 000 t, wahrscheinlich 15 579 000 000 t. 
2. Europa . . 274189000000 » Der Kohlenvorrat der von Deutschland und Österreich- 
3. Asien 20502 000 000 >» Ungarn im Kriege besetzten Gebiete beträgt 26 154245 000 t; 
4, Australien . 4073000000 » davon entfallen auf 
5. Afrika Er 499000000 » 1. Frankreich . 12100000000 t 
b) Wahrscheinlich. 2. Belgien . 11000000000 » 
1. Amerika 4 688 637 000 000 t 3. Ruísland 2525245000 » 
2. Asien 1 259084000000 > | 4. Serbien . 529000000 » 
3. Europa . . 510001000000 » | B—s. 
Oberbau. 


Gleichmäfsige Tellung der Schwellen. 
(Railway Age Gazette 1916 II, Bd. 61, Heft 12, 22. September, S. 514.) 


In einem auf der Jahresversammelung der »Roadmasters’ ` 


and Maintenance of Way Association« in den Vereinigten 
Staaten 


Maschinen 


26.1.T.T7, P-Lekomotive der Kanton-Hankow-Elsenbahn. 


(Railway Age Gazette 1916, September, Band 61, Nr. 11, Seite 406. 
Mit Lichthild). 


Vier Lokomotiven dieser Bauart (Textabb. 1) wurden von 
Baldwin geliefert. Der Kessel hat einen Feuerkasten nach 
Belpaire mit gerader Decke, die zwischen den Rahmen 
liegende Feuerbüchse besteht aus Stahl und ist mit einem 
Schüttelroste ausgestattet, der Überhitzer nach Schmidt hat 
22 Glieder. Der aus Stahlplatten zusammengesetzte Ralımen 
ist 31 mm stark, Die Federn der zweiten und dritten Trieb- 
achse sind durch Ausgleichhebel verbunden, das Drehgestell 
hat Seitenverschiebung. Die Zilinder sind getrennt von ihren 
Sätteln gegossen, die Dampfverteilung erfolgt durch Kolben- 
schieber und Walschaert-Steuerung, die Umsteuerung mit 
Schraube. Zur Ausrüstung gehören Westinghouse- Bremse, 


| 


| 
von Nordamerika 1916 erstatteten Berichte wurde 


H 


empfohlen, die Schwellen in Hauptgleisen mit gleichmälsiger 
Entfernung zwischen ihren Kanten statt gleichmäfsigem Mitten- 
abstande zu verlegen. Die Teilung der Schwellen sollte ohne 


Rücksicht auf die Stölse vorgenommen werden, wo keine 
Verstärkung unter dem Schienenfulse liegt. B-s. 
und Wagen. 

Speisewasservorwärmer von Weir, Dampfstrahlpumpen von 


Metcalf und Schmierpumpen für die Schenkel der Trieb- 
achsen und die Zilinder. Der Regler ist nach Lockyer 
entlastet. 

Der Tender hat zwei zweiachsige Drehgestelle. 


Die llauptverháltnisse sind: 


Zilinderdurchmesser d 533 nm 
Kolbenhub h a 660 » 
Durchmesser der Kolbenschieber 279 >» 


Kesselüberdruck p . ; 11,25 at 

Heizrohre, Anzahl . . 137 und 22 
» , Durchmesser aulsen . . . 51 
>» , Länge : 

Heizfläche der Feuerbüchse . 


» 137 mm 
4763 » 
17,19 qm 
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Heizfläche der Heizrohre 148,27 qm 
» des Überhitzers 37,53 > 
> im Ganzen H 202,99 » 


Abb. 1. 


Rostfläche R 2,95 qm 
Durchmesser der Triebrader D. 1676 mm 
Triebachslast G! 51,67 t 


20.11.T.f”. P-Lokomotive der Kanton-Hankow-Eisenbahn 


a 


ce ` 
A n y 
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Betriebgewicht der Lokomotive G. 72,44 t 
» des Tenders. 45,95 » 
Fester Achsstand 4496 nım 
Ganzer » et me we . 8534 > 
» » mit Tender . 16948 » 
` (dem)? l | 
Zugkraft Z=0,75p. n” 9437 kg | 
Sign 


Übermittelung des Ankunftsignales eines Zuges in die Station. 
(Teknisk Tidskrift 1917 Väg.-och Vatten byggnadskonst, Haft 1, 
und Betänkande af 1912 ars järnvägskommission angående trafik- 

säkerheten.) 

In § 12 der Signalordnung der schwedischen Staatsbahnen 
findet sich die Vorschrift, dafs das Einfahrsignal für ankommende 
Züge in Stationen, in denen Zugkreuzungen oder Überholungen 
stattfinden, erst gegeben werden soll, wenn der Zug das Signal 
mit der Dampfpfeife „Zug kommt‘: Ankunftsignal, gegeben hat, 
in anderen Stationen unmittelbar oder höchstens 10 Minuten 
vor der erwarteten Ankunft des Zuges. Die Notwendigkeit 
und Zweckmäfsigkeit dieser Vorschrift für Stationen mit Kreuzung 


| 


und Überholung hat schon den Verfassern der bekannten Denk- ` 


schrift, die 1912 von einem besondern Eisenbahnausschusse 
über die Betriebsicherheit der schwedischen Bahnen heraus- 
gegeben wurde, zu Überlegungen Anlafs gegeben. Es wurde 
bemerkt, dals in Deutschland eine solche Bestimmung nicht 


besteht, und dafs Dänemark sie aufgehoben hat, da das Ankunft- ` 
_ elektrische Leitung führt von hier zu einem eingekapselten 


signal in der Station oft zu spät gehört wurde und dadurch 
unnötiger Aufenthalt entstand. Der Ausschufs machte geltend, 
dafs in Bahnhöfen mit Verriegelung auch bei früherer Frei- 
gabe der Einfahrt Sicherheit bestehe, das Signal die richtige 
Stellung der Weichen verbürge und dafs ebenso, wie ein zweiter 
Zug, auch schon einzelne im Bahnhofe stehende Wagen für 
einen einfahrenden Zug einen Gefahrpunkt bilden, so dafs also 
eine besondere Behandelung der Kreuzung und Überholung über- 
flüssig sei: immerhin erhöhe die Vorschrift die Sicherheit. 


~ -— == — 


| 


A Se aS +S = E" > 


Verhältnis H:R = 68,8 

» 1 E 3,93 qm t 

» HG = 2,8 » 

» ZH- 46,49 kg qm 

» 4:G,= 182,6 kg/t 

» Lo = 131,3 » 
—k. 

ale. 


Weiter liege für den Lokomotivführer eine gewisse Sicherheit 
darin, dafs er die Freigabe des Signales erst als Antwort auf 
sein Ankunftsignal erhalte und dadurch überzeugt werde, dafs 
die Zeit der Ankunft seitens der Station beobachtet und der 
Bahnhof zur Annahme des Zuges gerichtet sei. Der Aus- 
schuís empfahl daher die Beibehaltung der Vorschrift um so mehr, 
als grade der grofse Unfall von Malmslätt 1912, der die 
Berufung des Ausschusses bewirkte, bei Beobachtung dieser 
besondern schwedischen Vorschrift vermieden worden wäre. 
Besonders bei manchen Bahnhöfen mit ungünstigen örtlichen 
Verhältnissen besteht für die Station die Schwierigkeit, das 
Ankunftsignal sofort rechtzeitig zu erfassen. Das Bedürfnis 
einer technischen Einrichtung zur Ubermittelung des Ankunft- 
signales des Zuges bestand längst. Eine solche Vorrichtung 
ist nun von der A, B. L. M. Ericsson und G. auf den 
Markt gebracht. Dieser „Fernsprecher für Zugankunft‘‘ besteht 
in einem Sprecher im Dienstraume des Fahrdienstleiters, im 
Stellwerk oder sonstwo 2,5 m über dem Fulsboden. Eine 


Feinhörer, der etwa 100—150 m vor dem Orte der Abgabe 
des Signales mit der Dampfpfeife an einem Pfosten etwa 4,5 m 
über dem Boden ist. Feinhörer und Sprecher haben grolse 
Schalltrichter, der des Feinhörers hat ein Kugelgelenk. Am 
Sprecher befindet sich gin Ausschalter, mit dem die elektrischen 
Zellen zur Stromersparnis aulser Tätigkeit gesetzt werden können. 
Die Zellen bilden zwei Gruppen, von denen immer nur eine 
arbeitet. | Dr. S. 
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Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 


Preufsisch-hessische Staatseisenbahnen. 
Ernannt: Geheimer Baurat Kumbier, Vortragender Rat im 
preufsischen Ministerium der öffentlichen Arbeiten, zum Ge- 


heimen Oberbaurat, Regierungs- und Baurat Krüger, Mit- ` 


glied der Eisenbahndirektion zu Erfurt, zum Oberbaurat. 
Versetzt: Regierungs- und Baurat Jacobs, bisher in Brom- 
berg, nach Essen als Oberbaurat, auftragsweise, bei der 
Eisenbahndirektion daselbst. 
Bayerische Staatseisenbahnen. 
Gestorben: Alexander Ritter von Gayer, 
der Kisenbahndirektion zu Ludwigshafen (Rhein). 


L 


Präsident 


Württembergische Staatseisenbahnen. 


In den Ruhestand versetzt: Präsident von Zluhan, 
Vorstand der Verwaltungs- Abteilung der Generaldirektion, 
seinem Ansuchen gemäfs, unter Verleihung des Ranges auf 
der 3. Stufe der Rangordnung. 


Übertragen: Dem Vortragenden Rat im Ministerium der 
auswärtigen Angelegenheiten, Verkehrs-Abteilung, Ministerial- 
rat Dr. Sigel die Stelle des Vorstandes der Verwaltungs- 
Abteilung der Generaldirektion unter Beförderung zum Di- 
rektor. —k. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Dureh die Last anzulegende Klemme für das Zugseil 
bei Seilschwebebahnen. 
D. R. P. 292820. W. Schäfer in Köln a. Rh. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 6 und 7 auf Tafel 18. 
Die Klemme soll in geneigten Strecken Erhöhung des 
Klemmdruckes bewirken. Dazu wird die Verdrehung des Hänge- 


bolzens für die Last gegen das Laufwerk benutzt, die ein auf 


die bewegliche Backe wirkendes Sperrglied bewegt. 


Der Rahmen 1 des Laufwerkes hat einen als feste Klemm- ` 


backe 3 ausgebildeten Fortsatz 2. Die bewegliche Backe 4 
ist am Körper der festen Backe schieberartig angeordnet und 
wird von den durch die Schlitze 5 geführten Schrauben 6 
gehalten. Ein am Rahmen bei 7 drehbar gelagerter, zwei- 
armiger Hebel 8 greift mit dem einen Arme bei 9 an der heweg- 
lichen Backe an und steht durch den andern mit dem im 
Gleitstúcke 10 befestigten Bolzen 11 in Verbindung. Im 


drehbar gelagert, der einen unmittigen Teil 14 mit fest darauf 
sitzendem Winkelhebel 15 hat. Der Arm 16 dieses Hebels 
ist durch eine Zugfeder 17 mit dem Rahmen 1 verbunden, 
der Arm 18 als unmittiger Bogen ausgebildet, der mit seinem 
Rande in eine Nut 19 der beweglichen Backe 4 greift. 

Bei 
des Bogens 18 durch die Feder 17 gegen die Backe 4 
gedrückt. Neigt sich der Rahmen 1, so bleibt der Hänge- 


ihm gelenkig verbundene Seitenwand, C die nach aufsen 
klappbare Seitenwand und c* die an dieser sitzenden Klauen. 

Der Boden B ist der Länge nach an mehreren Stellen 
durch je zwei gleich lange, sich kreuzende Lenkstangen D, 
DI von LJ-formigem Querschnitte, deren obere Gelenke einen 
kleinern Abstand haben, als die unteren, schwingbar am 
Untergestelle A gelagert. Die Seitenwand C trägt an ihrem 
untern Teile Handgriffe c! und an ihren oberen Ecken zwei 
starr mit diesen verbundene Schuhe c?, mit denen sie bei 
Schlufslage die oberen Enden der als Stützsäulen ausgebildeten 
Seitenschienen a? der Stirnwände A! übergreift und dadurch 
sich selbst stützt, und zur Stützung dieser Wände beiträgt. 
Je eine Fülhrstange G vermittelt die gelenkige Verbindung 
der Schuhe c? mit je einem an den oberen Kanten der Stirn- 
wände A! befestigten Führlager at Die Länge der Stangen G 


und die Lage ihrer Drehachse ist so gewählt, dafs die Seiten- 
Gleitstücke 10 ist der das Gestänge 12 tragende Bolzen 13 | 


wagerechter Stellung des Rahmens wird der Rand | 


bolzen stehen und es tritt eine Verdrehung gegen den unmittigen : 


Teil 14 ein, der den Bogen 18 unabhängig von der Richtung 
der Drehung nach oben hebt, sodafs ein Druck auf die Klemm- 


backe 4 ausgeübt wird. Die unmittige Gestalt des Bogens 18 | 


bewirkt, dafs 
Klemme auch bei wechselnder Anfangstellung der Backe 4 


die beabsichtigte Wirkung von Bogen und 


bei Verschiedenheiten des Durchmessers des Zugseiles gesichert | 
ist. Das Auslösen der Sperre beim Abkuppeln erfolgt durch ` 


den gegen einen Anschlag stofsenden Bolzen 20, wodurch der 
Bogen 18 so weit nach rechts gedreht wird, dals er von der 
Backe gelöst wird; dann laufen die Kuppelrollen 21 auf und 
öffnen die Klemme. eee kn G. 
Selbstentlader. 
295641. Zusatz zum Patent 281762, Fr. Krupp, 
Aktien-Gesellschaft in Essen, Ruhr. 

Hierzu Zeichnung Abb. 8 auf Tafel 18. 

In Abb, 8, Taf. 18 bezeichnen: A das Untergestell, 
A! die beiden Stirnwände, a? den Drehbolzen der mit dem 
Boden verbundenen Seitenwand, a? den Balken zur Stútzung 
des Bodens in der Entladestellung, B den Boden, C die mit 


D. R. P. 


wand C bei der Schwenkbewegung des Bodens B senkrecht 
geführt wird. Die Seitenwand CH kann durch ein Schubkurbel- 
getriebe mit Handhebel H um die Stange a® geschwenkt werden. 

Soll der Wagen entladen werden, so dreht man den 
Hebel H nach links, so dafs die Seitenwand C3 nach aufsen 
schwingt, die Klauen c* den Boden B freigeben und dieser 
unter der einseitigen Wirkung des Ladegutes kippt, bis er auf 
den Balken a? trifft. Ilierbei wird die Seitenwand C in senkrechter 
Stellung angehoben; zugleich wird eine gegenüber dem Boden B 
etwa in der Mitte zwischen den Gelenken der Stangen D und D! 
liegende Längsachse in wagerechter Ebene verschoben. 

Durch die lotrechte Führung der Seitenwand C ist die 
bewegliche Vorrichtung bei jeder Stellung des Bodens B im 
Gleichgewichte. Der Boden kann daher ohne Anstrengung 
durch Ziehen am Griffe c! aus der Entladestellung (Abb. 8, 
Taf. 15) in die Ladestellung zurückgeschwenkt werden. Diese 
wird erreicht, wenn die abwärts schwingende Seitenwand C 
mit ihren Schuhen c* die Stützsäulen a? von oben übergreift 
und dadurch am weitern Abwärtsschwingen gehindert wird. 
Durch Drehen des Hebels H schwenkt man dann die Seiten- 
wand CH in ihre senkrechte Schlufslage zurück, in der sie mit 
ihren Klauen c* unter den Boden B greift und diesen gegen 
unbeabsichtigtes Öffnen sichert. 

Da sich die durch die Kreuzstellen der Lenkstangen D 
und D! bestimmte Drehachse des Bodens B während des 


= Offnens nach der Entladeseite hin verschiebt, führt die Seiten- 


wand C eine grölsere Querbewegung nach der Entladeseite aus, 
als bei fester Drehachse des Bodens; hierdurch wird das Ab- 
rutschen des Ladegutes befördert. G. 


Bücherbesprechungen. 


Über die sachlichen Förderkosten des Eisenbahabetriebes, Von 
der Grofsherzoglichen Technischen Hochschule in Darmstadt 
zur Erlangung der Würde eines Dr.-3ng. genehmigte Disser- 
tation von Dipl.-Ing. Fr. Landsberg‘, Regierungsbaumeister. 

So viel auch über diesen Gegenstand schon geschrieben 
ist, beweist doch diese neue Arbeit durch das in ihr ent- 
haltene Neue, dafs er noch nicht erschöpft wurde. Die Schrift 
gründet die Kostenberechnung auf die Ermittelung der Leistung 
an Erzeugung von Arbeit und an Stellung und Erhaltung der 

Fahrzenge und des Oberbaues, wobei für die Umsetzung der 

Arbeit in den Wert der er forderlie hen Betriebstofte ausgedehnte 


Fiir die Schr IE UNE verantwortlich: Gehelmer Regierungsrat, Professor A. 
C. 


.Kreidel’s Verlag 


statistische Unterlagen beigebracht werden. Für die Einführung 
der Widerstände und die Errechnung der Leistung der Zug- 


kraft werden die üblichen Werte und Wege benutzt, die. 


Durchführung der Rechnung bezieht sich aufser auf die Gerade, 
Steigung und den Bogen auch auf den Einflufs der Halte, 
und getrennt auf Züge für Schnellverkehr, Fahrgäste und 
Güter. Die gewonnenen Ausdrücke werden auf die Verhält- 
nisse der preulsisch-hessischen Staatsbahnen angewendet. Die 
Arbeit ist gründlich und klar, sie enthält eine Förderung der 
Einsicht in das wichtige Gebiet der reinen Förderkosten. 


. Dr.-Ing a. O. Bärkhausenfin Dees 


in Wiesbaden. — Druck von Carl Ri a. m. D. Hitin Wiesbaden: 
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Schraubenklemmen gegen das Wandern der Schienen. 
F. Mürtens, Ingenieur in Elberfeld. 


Die Erfahrung hat gelehrt, dafs es unzweckmäfsig ist, 
einem einzelnen Bauteile neben seiner Hauptaufgabe noch andere, 
nebengeordnete aufzuerlegen, für die weniger günstige Verhält- 
nisse vorliegen, beispielsweise die Stofslaschen im Gleise auch 
zur Verhinderung des Wanderns der Schienen heran zu ziehen. 
Es ist nicht einmal möglich, die Schienenenden so zu verlaschen, 
dafs sie unter den Lasten stofsfrei bleiben, indem die Laschen 
die Laschenkammern beider Schienen vollkommen schliefsen 
und sie zwangschlüssig von einander abhängig machen. Bei 
den ruckweisen Bewegungen der Schienenenden werden die 
Stofsschwellen in die Bettung gehämmert und in ihrer Lage 
gelockert. Sie können also keinen ausreichenden Halt gegen 
Längsverschiebungen bieten, werden im Gegenteile, wenn man 
die Schiene gegen sie abzustützen versucht, mitgerissen und 
lockern die Lagerung des Stolses, wenn man beispielsweise 
durch Ausklinkungen der Stofslaschen oder ähnliche Mittel die 
Schienenstölse mit den Stofsschwellen in feste Verbindung bringen 
will. Die Sicherung der Schienen gegen Längsverschiebungen 
muls an den ruhiger liegenden mittleren Schwellen einer Schienen- 
länge erfolgen. 

Zu diesem Zwecke sind die Schienenklemmen eingeführt, 
die das Anbohren der Schienen nicht erfordern, von unten um 
den Schienenfufs gespannt werden, und eine zwanglose Abstützung 
schaffen, die der Schiene gestattet, die Längenänderungen bei 
Wärmewechseln frei auszuführen. Diese Vorrichtungen müssen 
fest an der Schiene sitzen und sich unter den äulseren Kraft- 
wirkungen selbst nachspannen. Solche Vorrichtungen sind die 
jetzt bei fast allen grölseren Verwaltungen eingeführten Spann- 
klemmen, die als Keil-, Hebel- und Schrauben-Klemmen ausge- 
bildet werden. In neuerer Zeit überwiegen die Hebel- und 
Schrauben-Klemmen, weil ihre gleichgerichteten Flächen die 


Verwendung von walzbaren Ausschnitten gestatten, bei denen | 


genaueste Formgebung zu erreichen ist, und weil die Klemmen 
gut, und im Gegensatze zu den Keilklemmen ohne Gefahr für 
die Schienen, wenn auch nicht besonders schnell zusammenzu- 


bauen sind, die Schraube auch das geläufigste Befestigungsmittel ' 


im Oberbaue ist. Auch dic llebelklemmen, der Wirkung nach 
die zuverlässigsten*), werden neuerdings mit Schrauben ausge- 
führt. 


et Organ 1911, S. 277. 
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Die ursprünglichste und einfachste Schraubenklemme ist die 
in Textabb. 1 dargestellte Klemme der Gewerkschaft «Deutscher 
Kaiser» in Hamborn; 
sie besteht aus zwei 
Klemmenbacken mit 
Klauen, die beidersei- 
tig um den Schienen- 
fuls greifen, und einer 
Druckschraube. 

Die Backen kan- 
ten nach innen, weil 
die Schraube unter den Stützflächen liegt. Deshalb mufs die 
Schraube dicht am Schienenfulse sitzen, daher aber die untere 
Greifflache der Klaue durchlocht werden, was die Leiste 
schwächt und bei der Herstellung Schwierigkeiten bietet. Bei 
der Schrägstellung der Backen geht die Flächenberührung der 
Klaue am Schienenfulse verloren und die Gefahr des Gleitens 
wird erhöht. 

Eine beschränkte Selbstspannung (Textabb. 2) kommt dieser 


Abb. 1. 


Abb. 2. Klemme, wie allen anderen 
Schraubenklemmen, zu, indem sich 

p Schub der Schiene die Backen wegen des tiefangreifen- 
Pu (E den Gegendruckes W der Schwelle 
IT unter der Wirkung des Schubes S 
deng der Schiene schräg stellen und 


wie ein Kanthaken gegen die 
Schwelle wirken. Diese Wirkung 
ist aber nicht sicher, weil sich die 
Klemmbacken auch verschieben 
können, ohne zu kanten und die 
Kantenreibung nicht erheblich, auch für die Schiene nicht günstig 
ist. Klemmen dieser Bauart 
werden heute nicht mehr ge- 
liefert. 

Darauf folgte die Schrau- 
benklemme des Georgs-Marien- 
Bergwerks-Vereines in Osna- 
brück, die erheblichen 
Mengen geliefert wird. Sie ist 
in Seitenansicht unter Weg- 

20 


Widerstand der Schwelle 


Abb. 3. 


in 


Widerstand der Schwelle 
1917. 
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lassung der Schraube in Textabb. 3 in der Formänderung dar- 
gestellt, die sie im Betriebe annimmt. Die Backen werden hier 
durch ein eingelegtes I-Eisen, dessen verschieden lange Flanschen 
für die Anlage an Holz- und Eisen-Schwellen bestimmt sind, nach 
unten abgestützt, sodals sie durch die Schraube nicht mehr 
nach innen zusammen geschoben werden können. Dafür verbiegt 
sich aber nun der Steg und der Flansch des I-förmigen Stemm- 
stückes durch festes Anziehen der Schraube und unter dem 
Gegendrucke der Schwelle, die Klemme wird unwirksam. Die 
gestrichelten aufseren Ansätze 
einer neuen Ausbildung können 
daran nichts ändern. 

Die Bauart von Ram- 
bacher (Textabb. 4) ist ein- 
seitig ausgebildet und wirkt 
nicht unvorteilhaft, ist aber für 
die heutigen Verhältnisse wohl 
zu teuer und überholt. Der 
Querschnitt ist nicht zu walzen. 

Eine nach den Bekannt- 
machungen von Zurmahr aus- 
geführte Bauart Paulus, Aachen (Textabb. 5), prefst mit den 
beiden Klemmbacken ein ungleichschenkeliges [1-Eisen gegen 


Abb. 5. 


den Schienenfuls. Sie hat denselben Fehler, wie die Klemmen 
nach Textabb. 1, da die Schraube tunlich hoch angeordnet werden 
Abb. 6. muls. Sie wird 
nicht mehr 
ausgeführt. 
Eine neu- 
ere Lösung 
von Paulus*) 
; zeigt Text- 
abb. 6, die 
der in Textabb. 1 entspricht, nur 
weisen die unteren Lappen der 
Klemmbacken Schlitze auf, in die 
das [1-förmige Stemmstück einge- 
legt ist. Der Querschnitt der Klam- 
mern ist für das Walzen wegen 
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oder durch Schrägstellung den Reibungsdruck am Schienenfufse 
beeinträchtigen. 

Eine Bauart, die diese Mängel nicht aufweist, aulserdem 
leichter einzubauen 
ist, ist die Schrauben- 
klemme der G. m. b. H. 
A.Mathée in Aachen 
(Textabb. 7), bei der 


Abb. 7. 


A 


) ; 
N das [1-förmige 
rn EEE Stemmstück mit den 


Steges federnd gegen 
die Klammern drückt, wobei sich die untere Abstützung genau 
der obern durch die Gestalt des Schienenfuíses begrenzten Lage 
der Klammern anpalst und volle Anlage der Klammern bei 
vollem Reibungsdrucke am Schienenfulse gewährleistet. In seiner 
Lage ist das Stemmstück dadurch gesichert, dals sich die um- 
gebogenen freien Enden des Steges gegen den Schraubenbolzen 
stützen. 

Eine andere Bau- 
art desselben Werkes 
zeigt Textabb. 8. Ihre 
Wirkung ist durch 
Textabb. 9 erläutert. 
Die Klemme zeichnet 
sich durch gedrängte 
Bauart und durch 
Gegengleichheit der 
Kräfte in Bezug auf die Schraubenachse, also durch Vermeid- 
ung von Hebelwirkungen, und in der Hauptsache durch Selbst- 
spannen unter dem Drehmomente aus der Schubkraft S aus, 


Abb. 8. 


5 


Abb. 9. 


‘| 
Oberer Klammer por ei Haken 


Schrene —S > 


bewirkt Kanten des Bolzens 


A ` Unterer Kammerhaken 


der eng zu haltenden unteren Schlitze nicht sehr günstig. Ge- | 4@s auf Kanten des Bolzens wirkt. Durch die Kantwirkung 


naue Übereinstimmung der 4 Schlitze der beiden Backen mit 


| 
| 


der Gestalt des Schienenfufses und den Einlageflächen des | 
Stemmstúckes ist nicht erreichbar, die Klemmbacken werden ` 


sich deshalb nicht gegen beide Teile gleichmälsig fest an- 
pressen können und daher die Schienenpressung ungünstig be- 
einflussen, indem sie entweder durch ungenügenden Druck 


*) D. R. P. 271739 vom 6. XI. 1912. 


der Schubkraft S der Schwelle gegen das Stemmstück um 


den Punkt A kommt eine Zangenwirkung gegen die Schiene 
hinzu. l 

Die Klemme ist durch ihre Fähigkeit, sich selbst zu spannen, 
den anderen, die auch die Schraube als Druckmittel verwenden, 
überlegen und dürfte nach Güte der Wirkung und Einfachheit 
der Ausführung die bisher beste Durchbildung der Schrauben- 
klemme darstellen. : 
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Die Schubkraft, die durch die heutigen Lasten und Ge- 
schwindigkeiten auf die Schiene ausgeübt wird, dürfte, soweit 


Abb. 10. 


die Verhältnisse einer Berechnung zugängig sind, in gerader 
Strecke ungefähr 10 t ausmachen, also mit einem Anteile von 


| 2t auf jede Klemme wirken, wenn, wie bisher gebräuchlich, 


fünf Klemmen auf die Schienenlänge kommen. . 


Eine dritte Lösung der A. Mathée G. m. b. H. in Aachen 
zeigt Textabb. 10. Die Schraube ist hier lotrecht angeordnet, 
daher übersichtlicher, leichter zugänglich und kürzer. Sie hat 
dieselbe Stellung wie die Hakenschrauben der eisernen Schwellen, 
kann also bei der Streckenbesichtigung mit diesen überwacht 
und nachgezogen werden, wenn die Mutter dieselbe Schlússel- 
weite erhält. Die Klemme besteht aus einem Klemmbande, 
einem L- oder LJ-formigen Stemmstücke und zeigt in der ge- 
teilten Klemmplatte eine auch für den übrigen Oberbau wesent- 
liche Neuheit. Der Hakenteil der Klemmplatte kann den 
Schienenfuls oben und seitlich fest umschliefsen und durch den 
keiligen Teil fest gegen den Schienenfuls geprefst werden, 
was den Wert der Befestigung wesentlich erhöht. 


Bekohlung der Lokomotiven mit Hängebahnen. 


H. H. Dietri 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 10 auf 


ch in Leipzig. 
Tafel 19 und Abb. 1 bis 5 auf Tafel 20. 


(Schluß von Seite 119.) 


11) Beschreibung einzelner Ausführungen. 


Die in Deutschland entstandene Hangebahn ist im Dienste 
der Eisenbahnen zunächst im Auslande verwendet. Beispiele 
mögen die dort gefundenen Lösungen, die sich freilich nicht 
nur auf Anlagen für Lokomotiven beziehen, näher beleuchten. 


II. A). Verbindung der Stelle des Bahnhofes, wo Lokomotiven 
bekohlt werden, mit einem aufserhalb liegenden Kohlenlager in 
Liski an der russischen Stidwestbahn. (Textabb. 21). 

Abb. 1 und 2, Taf. 19 zeigen den Grund- und Auf-Rils 
des Lagerplatzes der Ende 1910 in Betrieb gekommenen An- 


Abb. 21. 


lage zum Bekohlen der Lokomotiven auf dem Bahnhofe Liski 
der russischen Südwestbahn. Die Tragseile einer Drahtseil- 
hängebahn werden auf der Strecke von eisernen Stützen ge- 
tragen. Wenn auch 
der elektrischen Hängebahn bestehen, so bedingt die Art des 
Fördermittels doch andere Gestaltung der Aufnahme und Ab- 
gabe der Kohlen. Die Wagen fahren über die Seile und 
werden durch ein von ortfester Maschine bewegtes Zugseil 
befördert. Die Balın ist 960 m lang, auf ihr werden stündlich 
12 bis 13 t Kohlen entsprechend 40 Seilbahnwagen von ungefähr 
330 kg Inhalt gefördert. Der Jahresverbrauch des Bahnhofes 
ist 69000t. Die Linie bildet einen Winkel, im Knickpunkte 


im Einzelnen viele Ähnlichkeiten mit | 


' ist eine Winkelstützung eingebaut, die die Seilbahnwagen ohne 
| Lösung vom Zugseile selbständig ohne Bedienung umfahren. 
Die Kohle wird dem Lagerplatze L durch die beiden rechts 
und links liegenden Eisenbahngleise 1 und 2 zugebracht und 
entweder unmittelbar aus den Eisenbahn- in die Seilbahn-Wagen 
übergeschaufelt, oder zunächst auf Lager gelegt. Die Seil- 
bahnwagen werden an den Anfang der Drahtseilbahn auf einer 
ebenerdigen Hängebahn herangebracht, deren Gleise durch 
Weichen an die Drahtseilbahn angeschlossen sind, sodals kein 
Umladen der Kohle auf der Strecke der Drahtseilbahn statt- 
findet. Die Einrichtung des Lagerplatzes besteht aus einem 
doppelten Längsstrange, an den sich vier fahrbare, durch Seil- 
zug bewegliche Brücken B, B anschliefsen. Langs des Mittel- 
stranges läuft ein Zugseil, an das die Wagen mit Gabeln an- 
geschlossen werden können, sodals sie von den Brücken aus 
mit Maschinenkraft zur Drahtseilbahn heran gebracht werden. 
Zur Abkürzung der Wege sind verschiedene Weichenverbindungen 
in den Längsstrang eingelegt. Die vier fahrbaren Brücken 
ermöglichen bequemes Beladen der Wagen der Hängebahn 
von Hand. 

Die auf den beiden Gleisen 1 und 2 ankommenden, mit 
Kohlen beladenen Wagen geben ihren Inhalt entweder unmittel- 
bar auf den nächsten Teil des Lagers L ab, oder die Kohle 
wird an der Brücke in die Hängebahnwagen geschaufelt. Aus 
den Hängebahnwagen wird die Kohle entweder auf den hintern 
Teil des Platzes gebracht, oder der Wagen wird über die An- 
' schlufsweiche auf den Längsstrang geschoben und hier an das 
Seil angeschlossen, das ihn nach einer andern Stelle des Lager- 
platzes oder zur Drahtseilbahn führt, wo er sich an das Zug- 
seil ankuppelt und von diesem nach dem Bahnhofe gebracht 
wird. Die Wagen der Hängebahn können aber, auf einer 
der Brücken stehend, auch vom Lagerplatze aus bequem beladen 
- werden. Im Anfange der Drahtseilbahn am Lagerplatze sind 
die Anker der Tragseile untergebracht und ein Übertrieb für 
das Zugseil der Hängebahn auf dem Lagerplatze, das heilst, 
das an dieser Stelle über eine Scheibe umgelenkte Zugseil der 

20" 
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Drahtseilbahn, treibt mit dieser Scheibe auch den Seiltrieb für | Drahtseilbahn schliefst sich eine Umkehrschleife aus festen 


die Hängebahn auf dem Lagerplatze. 
Auf der freien 


Ansicht des Endes des Lagerplatzes von oben. 
Abb. 22. 


Strecke zum Bahnhofe überschreitet die Bahn (Textabb. 22) 
mehrere Gleise und läuft dann in die Anlage zum Bekohlen 
ein (Textabb. 23 und 24). Hier liegt das Gleis der Draht- 
seilbahn im obern Stockwerke, wo die Drahtseile auf Scheiben 
abgefangen und durch Spanngewichte gespannt sind. An die 


Textabb. 21 ist eine Hangebahnschienen an, über die die in den Rumpf der Anlage 
- ausgekippten Wagen wieder zum Lagerplatze zurückkehren können. 


Abb. 24. 
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Der Antrieb für das Zugseil ist hier mit einer elektrischen 


` Triebmaschine für 5 PS. eingebaut. Der Füllrumpf hat einen 


Fassungsraum yon 41 t. Neben der Bekohlungsstation reichen 
die Gleise bis an den Füllrumpf heran. Die Kohle wird durch 
Klappverschlússe in besondere Hängebahnwagen abgezogen 
(Textabb. 24 und Abb. 6, Taf. 19), die dann auf einer Quer- 


' schiene über den Tender der Lokomotive geschoben und dort 


' entleert werden. 


Diese Wagen fassen 820 kg und sind mit 
einer Wage im Gehänge ausgerüstet; letztere wirkt durch Ver- 


' schieben des Laufgewichtes, und ist für Kartendruck eingerichtet. 


Die Anlage ist für zwei zugleich zu beladende Lokomotiven ein- 


gerichtet; sie hat sich bewährt, besonders wird, für russische 


Verhältnisse kennzeichnend, betont, dafs dank der neuen Ein- 


richtung, die ein eingezäuntes Lager ermöglicht habe (Text- 
_abb. 21), die ständigen Kohlendiebstähle aufgehört hätten. 


II. B). Die Anlage der dänischen Staatsbahnen zum Verladen 


von Kohlen bei Kalvebod in Kopenhagen. 
Zwischen der Gemeinde Kopenhagen und den Staatsbahnen 


- bestand ein Vertrag, nach dem letztere die Anlage der Gemeinde 


an der Kalvebod-Brücke zum Verladen von Kohlen mit benutzten. 
Diese wurde jedoch durch den Bedarf des städtischen Gaswerkes 
so hoch beansprucht, dafs es für die Staatsbahnen geraten erschien, 
eine eigene elektrische Hängebahn vom Gaswerkhafen nach dem 
Kohlenhofe beim Lokomotivschuppen zu bauen. Hier handelt es 
sich also erst in zweiter Linie um das Bekohlen von Lokomotiven, 
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der Hauptzweck der Hängebahn ist das Entladen von Schiffen, | Greifern nicht gestatten. Bei 60t stündlicher Leistung sind 


das Weiterbefördern und Stapeln von Kohle, nicht aber das 
Wiederaufnehmen. Trotzdem ist die Anlage mit einer solchen 
nur für Bekohlen von Lokomotiven verwandt, namentlich zeigt 
sie, wie sich die elektrische Hängebahn einem Eisenbahn- 
betriebe angliedern kann. Die Anlage ist 1912 in Betrieb 
gekommen und in Abb. 4 und 5, Taf. 20 dargestellt. Die 
Entfernung zwischen dem Kohlenhofe und der Verladestelle 
für Schiffe am Hafen beträgt etwa 1,2 km. 
Schwierigkeit bestand in diesem Falle darin, dafs aufser den 
Eisenbahngleisen auch Stralsen und Wege mit lebhaftem Verkehre, 
Kaiflächen und eine Brücke überschritten werden muísten. Aus 
diesem Grunde war eine Anlage in Geländehöhe, auch abgesehen 
davon, dafs sich ihr Betrieb bei der Kürze und der Schwierigkeit 
der selbstwirkenden Entleerung zu teuer gestellt haben würde, 


ausgeschlossen. Man mulste vielmehr Annahme und Ausgabe der ! 
Unter diesen | 


Kohlen über alle Hindernisse hinweg verbinden. 
Umständen vereinfacht die elektrische Hängebahn die Aufnahme 
des Gutes, fördert es ohne Aufsicht und Bedienung in geregeltem 
Abstande über alle Hindernisse und kippt es selbsttätig an der 
gewünschten Stelle. Die Entnahme der Kohle aus den Schiffen 
und die Zufuhr zur Hängebahn bewirken zwei kleinere elektrische 
Hängebahnen, die mit je einem Windenwagen ausgerüstet, als 


Abb. 25. 
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fahrbare Querverlader die Hauptbahn überqueren. Die Bedienung ` 


der Bahn besteht aus zwei Steuerleuten an den beiden Winden- 

wagen und einem Manne auf dem Kohlenhofe zur Überwachung 

der Entladung *). Zur Verladung der Kohle dienen Kübel, 

die in den Schiffen von Hand gefüllt werden, weil es sich um 

geschichtete Prefskohlen handelt, die die Verwendung von 
*) Ingeniören 23. III. 1913. 


Die besondere | 


zum Verladen im Schiffe für jede Bahn 6 bis 7 Mann erforderlich. 
Die gefüllten Kübel werden aus dem Schiffe aufgezogen und 


Abb. 26. 
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| in Füllrümpfe am Gerüste der Hängebahn gekippt, aus denen 


sie vom Kranführer in die Wagen der Hauptbahn entleert werden 


| (Abb. 7 bis 9, Taf. 19 und Textabb. 25). Die beladenen Wagen 
laufen nun hinter einander 


her bis zum Kohlenhofe, wo sie 


durch einen Anschlag entriegelt und gekippt werden, um ent- 
leert zum Krane zurück zu kehren. Aus einem zweiten Trichter 
an dem Gerüste der Hängebahn kann auch unmittelbar in 
Tender, Eisenbahnwagen (Textabb. 25) oder Strafsenfuhrwerke 
verladen werden. Die Joche der Bahn sind auf einem 105 m 
langen Längsgleise beweglich und mit der Schienenklammer 
von A. Bleichert gegen Umstürzen gesichert. Die Fahr- 
geschwindigkeit der Windenwagen beträgt 60 m/min, die Hub- 
geschwindigkeit 21 m/min. Jeder Wagen arbeitet mit vier 
15 hl fassenden Kübeln, drei davon stehen zum Füllen im 
Schiffe bereit, sodals die Löschmannschaft voll ausgenutzt wird. 
Die Ausleger der Gerüste sind beweglich und können bei Schiffen 
mit hoher Takelage zurückgeklappt werden. Die Fahrgeschwindig- 
keit des Gerüstes beträgt 10 m/min. Die elektrische Hänge- 
bahn liegt in 12,5°/,, Steigung, um die Brücke des Gaswerkes 
überschreiten zu können, fällt dann ebenso wieder. Das Eisen- 
gerüst ist tunlich leicht gehalten ; die Gestalt der Stützen wurde 
den örtlichen Verhältnissen angepalst, bei der Überschreitung 
der Bahngleise und der Führung der Bahn längs über den Gleisen 
wurden Einzelstützen auf Rahmen verwendet (Textabb. 20), die 
nach Bedarf mehrere Gleise oder Weichen überspannen (Text- 
abb. 26). Bei genügenden Gleisabstanden haben die Stützen 
einfachere Gestalt. Textabb. 27 bietet einen Blick in das 
Gerüst längs über den Eisenbahngleisen. Auf dem Kohlenhofe 
ist ein Abzweiggleis vorgesehen, auf das die Wagen bei Ruhe 
der Bahn abgestellt oder zu Ausbesserungen und Besichtigungen 
heraus gezogen werden können. Die Wagen der Hauptbahn 
fassen auch 15 hl, 

Um den Abstand der Wagen während der Fahrt zu regeln 
ist die selbstwirkende Blockung von Bleichert*) verwendet 
(Abb. 10, Taf. 19). Bei dieser Einrichtung ist der Fahrdraht 
nach der Zahl der verkehrenden Wagen stromdicht in Strecken 
unterteilt. Jede Strecke enthält am Ende einen Schalter, mit 
dem ein vorbei fahrender Wagen selbst die verlassene Strecke 
stromlos macht, sodals der folgende Wagen auf dieser Strecke 
zum Halten kommt. Erst wenn der vordere Wagen über die 
nächste Strecke hinaus fährt und dabei wieder die zuletzt durch- 
fahrene Strecke abschaltet, schaltet er mit demselben Schalter die 
nun zu zweit rückliegende, bis dahin stromlose Strecke wieder 
ein, sodals der dort etwa angehaltene Wagen wieder folgt, aber 
auf der nächsten Strecke wieder anhält, da diese ohne Strom 
ist, wenn nicht der vorangehende Wagen inzwischen eine weitere 
Strecke durchlaufen hat. Damit man bei etwaigen Störungen 
im Netze, an den Wagen oder an der Fahrleitung nicht gezwungen 
ist, die ganze Länge der Bahn zu untersuchen, ist die Einteilung 
in fünf durch Sicherungen geschützte Unternetze vorgesehen, so- 
dafs man sofort erkennen kann, in welchem Unternetze der 
Fehler zu suchen ist. 

Auf dem Kohlenhofe ist zur Entriegelung der Kübel neben 
jeder Fahrschiene längs der Entladestrecke cin besonderer ver- 
fahrbarer Anschlag auf einem eignen Wagen angebracht, der 
auf einem besondern I-Eisen fährt. Der Wagen steht durch 
ein Seil mit einer Handwinde in handlicher Höhe auf dem Kohlen- 
hofe in Verbindung, sodafs man den Riegel für die Wagen vom 
Lagerplatze aus auf jede Stelle der Entladestrecke einstellen kann. 


*) D. R. P. 184147. 


Um die auf der elektrischen Hängebahn im Kohlenhofe 
ankommenden Kohlen zu wiegen, ist auf einer der Schutzbrücken 
eine selbsttätige Wage eingebaut, die das geförderte Gewicht 
anzeigt und zusammenzählt, sodafs stets das ganze Fördergewicht 
abgelesen werden kann; hier werden auch die über die Strecke 
gehenden Wagen gezählt. 


II. C). Fahrbarer Kabelkran zur Bekohlung von Lokomotiven. 


Abweichend von den bisher beschriebenen Bauarten ist in 
Abb. 1 bis 3, Taf. 20 eine andere, im letzten Jahrzehnt entwickelte 
Art der Hängebahn für das Bekohlen von Lokomotiven darge- 
stellt, ein Kabelkran für Bahnhof Birsuia der russischen Südwest- 
bahn, dessen Ausführung durch den Krieg verhindert wurde, Auf 
dem dortigen Güterbahnhof wurde für den neuen Schuppen, für 
92 Lokomotiven, eine Kohlen-Verlade- und Förderanlage mit 
60 t stündlicher Leistung bei 10 Stunden Arbeitszeit nötig. 
Die Gleise und das Lager liegen neben einander und sollten 
in der ganzen Fläche bedient werden können, sodafs bei der 
grofsen Spannweite nur ein Kabelkran in Frage kommen konnte. 

Die Fahrbahn bildet ein Seil, über das die Wagen an 
einem zweiten Seile gezogen werden; der Kran gestattet aber 
im Gegensatze zur Drahtseilbahn nur einem Fahrzeuge den 
Verkehr hin und her. Das Fahrzeug kann an jedem beliebigen 
Punkte der Bahn festgehalten werden und ist mit einer Winde 
ausgerüstet, sodals man es zum Heben oder Senken eines Greifers 
benutzen kann. Kabelkräne dieser Art sind zur Zeit mit fast 
1000 m Spannweite für 5 t Nutzlast ausgeführt, Doppelkräne bis 
12 t. Im vorliegenden Falle ist der Kran 125 m weit und hat 
2 t Tragkraft; die ständliche Leistung beträgt 20 t, Der Greifer 
sollte 1 cbm fassen. Das Anheben der Last aus den Wagen 
oder vom Lager sollte mit 40 m/min, das Katzenfahren mit 
200 m/min und das Verfahren der beiden Krantürme auf den 
Längsgleisen mit 15 m/min erfolgen. Die eine Stütze B ist 
als Pendelstütze ausgebildet und unter 45° geneigt, um so das 
Tragseil mit dem am Kopfe der Stütze angebrachten Gegen- 
gewichte in der erforderlichen Spannung zu halten, und Über- 
lastungen durch Last oder Wärme auszuschlielsen. Die zweite, 
auf zwei Schienen laufende Stütze A trägt einen Kohlenbehälter 
C, der aus dem Greifer gefüllt wird. Auf beiden Seiten des 
Hochbehälters ist wie in Liski eine Hängebahnschiene verlegt, 
auf der je ein mit Wage versehener Wagen fährt. Ist der 
Wagen der Hängebahn durch den Schieber des Behälters ge- 
füllt, so bestimmt der Arbeiter das Gewicht auf der Wage 
durch Kartendruck. Der Mann läfst den Wagen über den auf 
einem längs den Fahrschienen der Stütze verlegten Gleise 
stehenden Tender fahren und übergibt ihn dem Heizer, der 
den Kübel leert und sich von dem richtigen Arbeiten der 
Wägevorrichtung überzeugen kann. Müssen später Lokomotiven 
auf den entfernteren Gleisen bekohlt werden, so ist die Hänge- 
bahnschiene zu verlängern und mit mehreren Wagen zu besetzen, 
um das selbsttätige Bekohlen durchführen zu können. 

Zwecks Beschüttens des Lagerplatzes sollte die Kohle zu- 
nächst aus den Eisenbahnwagen geschaufelt und dann vom Greifer 
erfalst und nach einem beliebigen Punkte des Lagerplatzes 
gefördert werden; der Greifer kann aber auch unmittelbar aus 
den Wagen entnehmen. Der Greifer kann in jeder Höhenlage 
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geöffnet und geschlossen, also auch so tief über dem Kohlen- 
lager entleert werden, dafs die Kohle nicht stürzt. Man kann 
zur Ersparung an Zeit zugleich fahren und heben. Zu dem 
Hochbehälter bringt der Greifer die Kohle entweder von einem 
beliebigen Punkte des Lagerplatzes oder aus den Eisenbahn- 
wagen. Die Bedienung des Kranes erfolgt vom Gerüste A aus, 
wo der Kranführer im Steuerhause alle Hebel vor sich hat, 
auch die für das Verfahren der Stützen, die zugleich und einzeln 
verfahren werden können. 

Sind beide Stützen fahrbar, so kann der Kran einen recht- 
eckigen Lagerplatz von beliebiger Ausdehnung in der Fahrrichtung 
bestreichen. Häufig sind jedoch so grofse Lagerplätze wenigstens 
nicht gleich erforderlich; man stellt dann die Behälterstütze 
fest und bewegt nur die Pendelstútze B auf einem Kreisbogen 
vom Behälterturme aus. 

Kabelkräne können demnach mit beweglichen Türmen nur 
Lagerplatze mit Rechteck oder Kreisausschnitt als Grundrifs 
bedienen; das erscheint zunächst als Nachteil. Der Kran kann 
aber beliebig grofse Spannweiten erhalten und Gebäude, Gleise 
und andere Hindernisse überwinden und auch mehrere zwischen 
einer grdfseren Zahl von Gleisbündeln liegende Lagerplätze 


| bedienen, indem er sie mit der Ladestelle der Lokomotiven 


verbindet. Der Kabelkran ist deshalb ein billiges Fördermittel, 
da man zur Überspannung der ganzen Fläche nur ein Stahlseil 
statt der eisernen Tragwerke bedarf. Wenn mehrere getrennte 
Lagerplätze durch einen Kran zu beschicken sind, wird man den 
Kranführer auf die Krankatze setzen, damit er alle Bewegungen 
verfolgen kann. Das Fahren der Türme kann in diesem Falle 
von der Katze aus durch Fernsteuerung erfolgen. 

Wenn mehrere Gleisanlagen oder Gebäude durch den Kran 
überspannt werden, wie beispielsweise in Hüttenwerken, besteht 
die Gefahr, dafs die Last durch Unaufmerksamkeit des Kran- 
führers in Gebäude, Gleisumrisse oder andere vom Krane über- 
spannte Flächen gelangt. Um diese Möglichkeit auszuschliefsen, 
wird nach einer neuen Erfindung eine Reihe Wandermuttern . 
an die Kranmaschine angeschlossen, die elektrische Schalter 
betätigen und die Kranbewegungen ausschalten, wenn die Last 
in die zu schützenden Flächen fahren würde. So werden schwere 
und teuere Schutzbauten erspart. 

Die hier mitgeteilten Abbildungen und Zeichnungen sind 
ausgeführten elektrischen Hänge- und Drahtseil-Bahnen der 
Bauanstalt Adolf Bleichert und Co. in Leipzig entnommen. 


Einschaltung eines Gegenbogens zwischen sich schneidende Gerade. 


K. Hennig, Regierungsbaumeister in Husum. 


Im Nachfolgenden soll die Aufgabe behandelt werden, 


b a 
. worin 6 = arc tg - d € = arc tg — ist. 
einen Gegenbogen des Halbmessers r mit der Zwischengeraden g e E b, = oe a a 


zwischen die sich schneidenden Geraden MA und MBN (Text- 
abb. 1) einzuschalten. 


Abb. 1. 


MaBannahmen für Textabb. 1. 
a= 94 mm 


b = 20,0 mm 
a, = 41,1 mm 
bi = 37,2 mm 
r = 28,6 mm 
c = 42,0 mm (gemessen) 
d = 7,8 mm (gemessen) 


g? = (42,0 + 7,8) . (42,0 — 7,8) — 2. 28,6 (9,4 + 20,0) 
= 49,8 . 34,2 — 57,2 . 29,4 = 1703 — 1682 = 21 
g = ~ 4,6 mm. 


Die gegenseitige Lage der Geraden MA und BN sei 
durch die Seiten des Viereckes AA, BB, mit rechten Winkeln 
bei A, und B, bestimmt. Die Strecken a, a,, b, b, können 
durch unmittelbare oder mittelbare Messung ermittelt sein. 


Der Winkel im Schnittpunkte der Geraden MA und BN | o 9) 


ist dann: 


Gl. 1) y = ð — E, 


| 


Gi. 8) 2r? (1 — cos y) = 4 r? sin 


i 

Der Abstand der Mittelpunkte P und Q der beiden Bogen ist: 
Gl. 2) e = V4r? Lei, 

Nach Textabb. 1 ist weiter: 
Gl. 3) . e = Vp? + q?. Hierin ist: 
Gl. 4) p= r — b + r cos y =r (1 + cos y) — b und: 
Gl. 5) q =b + rsin y. 

Aus der Gleichsetzung der Werte aus Gl. 2) und 3) 
entsteht : 
Gl. 6) 4r? + g? =p? La, 

Wenn man hierfür die Werte für p und q aus Gl. 4) 


| und 5) einsetzt, nach g? löst und vereinfacht, so entsteht: 
GL" g?=b*4b,?—2r*(1 — cosy) —2r [b(1 + cosy) — 


— b, sin y]. 
Hierin ist b? + b,? = c? mit c=b:sinö=a:sine als 


| Eckverbindung AB im gegebenen Vierecke AA, BB,. 


Ferner kann man setzen: 
2y y 2 S 
Cal EICHER = OZ. 


d ist die Grundlinie eines gleichschenkeligen Dreieckes 


der Schenkellänge r, dessen Winkel an der Spitze y ist (Text- 


abb. 2). Die Werte c und d können’ also durch unmittelbare 
Messung ermittelt werden, d indes nur nach Annahme eines 
Wertes für r. Man findet d als Entfernung zweier Punkte, 


| die auf den Geraden MA und BN mit r vom Schnittpunkte M 


nach A und B abgesteckt werden. 
Endlich ist: 
2r[b(1 + cosy) — b, sin y] = 2r (a + b), 
b (1 + cos y) — b, sin y = b + b cos y — b, sin y = 
= b + a ist. 


weil 


Gleichung 7 lautet damit: 
Gl. 10)  =c?— d? — 2r(fa+b)=(c+d)(e—d)—2r(a+b). 


ee 


| Ist f der kleinste Abstand der beiden Kreise, r deren Halbmesser 


| 


Gl. 10) gibt die Länge der Zwischengeraden g nach Wahl 


des Halbmessers r ohne besondere Hülfsmittel. 

Um die Winkel a und f an den Mittelpunkten der beiden 
Bogen und aus ihnen die Berührenden und Winkelpunkte zu 
finden, berechnet man zunächst Winkel D aus 


Gl. 11) een worin 


b, +1 sin y 
Ss T and 
Gl. 12) o = arctg ` S arc dä TEEN n 
Gl. 13) pọ = arc tg = ist. Dann ist ` 


Gl. 14) a=PB+y=0-—Q. 

Welcher Wert fúr r ange- 
nommen werden darf, ohne dals g 
zu klein ausfällt, bestimme man 
durch genaues Auftragen. Hier- j} 
bei kann man die Länge der 
möglichen Zwischengeraden aus 
dem Abstande des verlängerten 
Gegenbogens wie folgt beurteilen. 


Abb. 3. 


nf 


Joseph Kohn 7. 


Am 24. Januar 1917 ist der Geheime Baurat Joseph Kohn ` | 
` rat verliehen. 


in Wiesbaden, wo er nach dem Übertritte in den Ruhestand 
wohnte, nach langem Leiden gestorben. 


6. August 1845 in Erlbach bei Nürnberg geboren. Nachdem 


Kohn wurde am 


| 


er die Lateinschule in Nürnberg mit dem Zeugnisse der Reife 
verlassen und drei Jahre in einer Maschinenfabrik praktisch 


gearbeitet hatte, besuchte er von 1866 bis 1869 die Poly- 
techniken in Zürich und Karlsruhe. Seine Tätigkeit als 
Ingenieur begann am 18. Mai 1870 bei der vormaligen 
Rheinischen Eisenbahn, bei der er bis zum 2. Dezember 1881 
blieb und durch Oberbaurat Rüppell auf das Arbeitsgebiet, den 
Eisenbahn-Oberbau, geführt wurde, das er bis zum Jahre 1912 
mit grofser Hingebung vertreten hat. Vom 3. Dezember 1881 
bis zum 30. September 1912 war er im unmittelbaren Staats- 
eisenbahndienste titig. Er wurde, als Eisenbahn-Maschinen- 
meister übernommen, am 1. April 1882 Eisenbahn-Maschinen- 


und g die Zwischengerade, so ist nach Textabb. 3: 
Gl. 15) . g? = 4rf +f = (4r 4+ f)f. 

Hierin kann man fast immer f gegen 4r vernachlässigen, 
sodafs entsteht : 
Gl. 16) . g?—4rf. 
Diese Formel tut auch beim Entwerfen von Gleisplänen 
gute Dienste. 


Ist y klein genug, so kann man a, = b, =1 und y= 


b= 
e setzen. Dann wird: d=ry=r(b—a):1 und 
c? = b? +1? und damit: 
2(h — ay? 
Gl. 17). g?=P- aro) E 


Für den Fall von Geraden gleicher Richtung wird a = b = h 
und b — a = 0, so dafs entsteht: 


Gl. 18) . g? = l? — 4rh + h? =}? — h (4 r — h) 

und endlich, wenn man h gegen 4r vernachlässigen kann, 
Gl. 19). . . . g=1’—4rh oder 

Gl. 20). A 


*) E 1912, S. 86. 


Jahre bei dem Eisenbahn-Zentralamte in Berlin bekleidet. Am 
11. Februar 1901 wurde ihm der Charakter als Geheimer Bau- 


Kohns dienstliche Tätigkeit war vornehmlich der Durch- 
bildung des Oberbaues gewidmet; sie erstreckte sich neben 
der Bearbeitung der Oberbau- und Weichen-Ordnung auf die Vor- 
schriften über Prüfung der Baustoffe und die Beschaffung des Be- 
darfes der Bahnverwaltungen. Er war der Erfinder der Kugeldruck- 
probe und hat eine rege schriftstellerische Tätigkeit entfaltet. 

Im Technischen Ausschusse des Vereines deutscher Eisen- 


- bahnverwaltungen war Kohn als einer der eifrigsten Teilnehmer 


inspektor, am 8. September 1890 Eisenbahn-Direktor und am : 


1. April 1895 Direktions- Mitglied. Diese Stellung hat er 


zwölf Jahre bei der Eisenbahn-Direktion Essen und über fünf : 


Gerhard Lukas Meyer +. 


In dem am vorletzten Tage des verflossenen Jahres in 
Hannover im 87. Lebensjahre verschiedenen Geheimen Kom- 
merzienrate Dr.-3ng. €. H. Gerhard L. Meyer ist einer der 
führenden Männer unseres Eisen-Grolsgewerbes von uns ge- 
gangen, der noch der ersten Zeit der Entwickelung angehörend, 
ganz auf eigener Kraft und Leistung beruhte, und dem die 
Jetztzeit als einem der Schöpfer ihrer Grundlagen in hohem 
Mafse zu Danke verpflichtet ist. 

G. L. Meyer wurde am 6. Mai 1830 in Holland geboren, 
wohin sein Vater gezogen war, kehrte 1841 mit seiner Familie in 
die Gegend von Osnabrück zurück, bezog schon im Alter von fünf- 


von der 54. Sitzung am 21./23. Mai 1894 in Amsterdam bis 


| zur XIX. Technikerversammelung am 6. Mai 1910 in Strafsburg 


der Reihe nach als Vertreter der Direktionen Köln, links- 
rheinisch, Essen a. R. und des Zentralamtes tätig. Kohn war 
Ritter des Roten Adlerordens 3. Klasse mit der Schleife und 
des Kronenordens 3. Klasse, sowie Inhaber der Denkmünze in 
Silber für Verdienste um das Bauwesen. 

In Kohn ist ein bekannter Fachmann und willkommener 
Gast der Versammelungen von uns gegangen. —k. 


zehn Jahren das Polytechnikum in Hannover, dem er in seinem 
langen Leben treue Anhänglichkeit bewahrte, erlebte hier die 
Unruhen des Jahres 1848 als Mitglied der «Bürgergarde», 
muíste aber seine Studien im folgenden Jahre aufgeben, um 
sich in die Leitung der Handweberei seines Vaters einzuarbeiten 
Die Verhältnisse, die durch den Anschlufs Hannovers an den 
Zollverein 1852 geschaffen wurden, bewogen ihn zur Aufgabe 
der Weberei und zur Gründung einer chemischen Fabrik bei 
Osnabrück, die aber nach guter Entwickelung 1857, wenige 
Tage vor seiner geplanten Verheiratung, durch den Brand 
eines benachbarten Bauernhauses völlig zerstört wurde. Das 
Ereignis veranlafste seinen Eintritt als Teilhaber in ein altes 
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Handelsgeschäft mit Erzeugnissen der Lüneburger Heide in 
Celle, wo er eine reiche gemeinnützige Tätigkeit, auch als 
Mitglied des Nationalvereines unter R. von Bennigsen ent- 
faltete, die ihn 1862 zum Handelstage in München und als 
Mitglied in die hannoversche Ständeversammelung führte. 

Die unmittelbare Tätigkeit im Grofsgewerbe begann mit der 
erfolgreichen Begutachtung der Schwierigkeiten, mit denen die 
(reorg-Marienhütte zu kämpfen hatte, und schon 1865 trat G. L. 
Meyer auf Wunsch des Leiters der auf ungenügende Grundlagen 
gestellten Ilseder Hütte, des Rechtsanwaltes Haarmann, in den 
Verwaltungsrat dieses Werkes ein, dessen technische und wirt- 
schaftliche Verhältnisse sich unter seinem Einflusse schnell hoben, 
so dafs 1868 schon 6°/, Gewinn verteilt werden konnten. Der 
Ausbau der Hütte mit dem Walzwerke Peine zu einer Stätte 
erster Ordnung für die Erzeugung von Roh- und Walz-Eisen 
auf Grund grolszügiger Ausbeutung eigener fosfor- und mangan- 
haltiger Lager an Erzen bei Ilsede, deren Besitz schnell und 
mit reichen Mitteln ausgedelint wurde, hat dann sein Lebens- 
werk gebildet, aus dessen Förderung ilın erst der Tod hinweg- 
nahm. Ein besonderer Beweis seines freien Blickes ist die 
frühzeitige Aneignung des Thomas-Verfahrens für die fusfor- 
reichen Erze, die bekanntlich erst durch dieses den heutigen 
hohen Wert erlangten, ebenso klar erkannte er auch die Be- 
deutung der Verwertung der Fosfurschlacke als Düngemittel, 
die er zusammen mit den Unternehmer Hoyermann für den 
Vertrieb förderte als einer der ersten Vertreter dieses heute 
so wichtigen Gebietes. 


Sein besonderes Augenmerk richtete Meyer auf die Aus- 
nutzung der Eisenbahn für seine Betriebe, die Bahn zur Ver- 
bindung von Ilsede mit Peine, die jetzt auch dem öffentlichen 
Verkehre und neuerdings der Förderung flüssigen Roheisens 
von den Hochöfen zum Flufseisenwerke dient, gehórt zu den 
vollendetsten Anlagen von Werkbalinen unseres Grolsgewerbes ; 
seine letzten Jahre beschäftigte noch die Anlage von Schräg-Seil- 
bahnen zum Beschicken der Hochöfen. Das ganze Unternehmen 
ist heute eines der blühendsten, wenn nicht das blühendste 
dieses Gebietes, und in seiner heutigen Gestalt und Leistung 
ist es ganz sein Werk, bei dessen Aufrichtung sich seine 
Fähigkeit, die richtigen Männer an die richtige Stelle zu setzen, 
glänzend bezeigte, ebenso auch seine klare Erkenntnis der Not- 
wendigkeit der Fürsorge für Wirtschaft und Fortbildung der 
Angestellten und Arbeiter; auch in der Versorgung der Arbeiter 
mit Grundbesitz steht das Werk obenan, hierin liegt wohl der 
wichtigste Grund, weswegen es von irgend erheblichen Streitig- 
keiten ganz frei geblieben ist. Grofszigigkeit in jeder Beziehung 
ist das Kennzeichen aller Tätigkeit Meyers. 

1873 bis 1895 gehörte er der Handelskammer Hannover, 
1886 bis 1888 als zweiter, dann bis 1895 als erster Vor- 
sitzender an. 1894 wurde er in den Aufsichtrat der Hannover- 
schen Maschinenbau-Aktiengesellschaft vormals G. Egestorff 
berufen, in dem er von 1910 bis ein halbes Jahr vor seinem Tode 
stellvertretender Vorsitzender war; seit 1876 gehörte er dem 
Aufsichtrate der Hannoverschen Bank an, seit 1892 als Vor- 
sitzender. 1880 entsendete ihn die Handelskammer in den 
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vom Fürsten Bismarck geschaffenen Volkswirtschaftrat, 1894 
bis 1898 war er Mitglied des Hannoverschen Provinziallandtages 
und 1893 und 1899 der fünften und sechsten Landessynode. 


1894 ernannte die Stadt Peine Meyer zu ihrem Ehren- 
bürger, 1905 die Stadt Celle, als Geheimer Kommerzienrat 
wurde er 1901 vom Könige in das Herrenhaus berufen, an 
seinem 80. Geburtstage erteilten ihm Rektor und Senat der 
Technischen Hochschule Hannover die akademische Würde als 
Dr.=3ng. D.h Besonders hoch bewertete er selbst die Zeichen der 
Anhänglichkeit und Verehrung, die ihm zu seinem 80. Geburts- 
tage und 1913 zur Feier seiner 50jáhrigen Tätigkeit von den 
Angehörigen und Arbeitern der beiden Werke in Ilsede und 
Peine dargebracht wurden, darunter die Aufstellung seines 
Bildnisses in Bronze im Garten des Kasino in Ilsede. 


Bei der Gründung des Vereines deutscher Eisen- und 
Stahl-Industrieller 1894 wurde Meyer zu dessen Vorsitzendem 
erwählt, welches Amt er bis 1906 führte, 1913 ernannte ihn 
der Verein zu seinem Ehrenmitgliede; ebenso reges Mitglied 
war er im Vereine deutscher Eisenhüttenleute. 


Noch in jüngster Zeit war es seiner Tatkraft zu danken, 
dals die Schwierigkeit des Mangels an Erz im Kriege bei 
rheinischen und westfälischen Werken durch überraschend schnell 
eingerichtete Lieferung von Ilsede aus, die unter anderen die 
Verlegung eines ganzen Dorfes bedingte, wesentlich erleichtert 
wurde, wobei auch die Ausgestaltung der Förderung mit der 
Eisenbahn zu wesentlichem Teile sein Verdienst war. 


Von mehreren Staaten wurde sein Wirken durch die Ver- 
leihung hoher Orden anerkannt. 


So hat sich uns das Bild eines arbeit- und erfolgreichen 
Lebenslaufes entrollt, das unsere Bewunderung erweckt; nicht 
geringer waren Liebe und Verehrung der Seinen, die er bis 
zu Urenkeln mit sicherer Hand führte, seiner Freunde, denen 
er unverbrüchliche Treue wahrte und seiner Untergebenen, 
deren Wohlergehen er mit klarer Erkenntnis der Bedürfnisse 
und warmem Herzen in die vorderste Linie seiner Bestrebungen 
stellte. 

Geradheit, Grofsziigigkeit, herzliche Wärme, die ihn auch 
in geschäftlichen Verhältnissen stets ein menschliches Verstehen 
suchen liefs, Bescheidenheit und Unterordnung unter das all- 
gemeine Wohl bei aller Tatkraft und stets festem Willen sind 
die Manneszierden, die ihn im höchsten Mafse schmückten und 
ihm allgemeinste Hochschätzung erwarben. 


Sein Bild spiegelt der Sinnspruch wieder, den er den 
Seinen hinterlassen hat: 


«Im Glück nicht zu viel wagen, 
Im Unglück nicht verzagen, 
Und an zufriedenen Tagen 
Nicht immer ängstlich fragen: 
Was wohl die Zukunft bringt!» 


Nun ward dem nach seinem Wunsche sin den Sielen« 
Heimgegangenen die ewige Ruhe, aber sein leuchtendes Vor- 
bild lebt in den Herzen weitester Freundeskreise ehrend weiter. 


1917. 91 
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Nachrichten aus dem Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Amtliche Bezeichnung der Verbundbremse. 


Gemäls Verfügung der geschäftführenden Verwaltung teilen 
wir hierunter einen die amtliche Bezeichnung der Ver- 
bundbremse betreffenden Erlafs mit, den der preufsische 
Herr Minister der öffentlichen Arbeiten unter VI. D. 2715 am 
5. März 1917 
dem Königlich Bayerischen Staatsministerium für Verkehrs- 

angelegenheiten in München, 
dem Königlich Sächsischen Finanzministerium in Dresden, 
dem Königlich Württembergischen Ministerium der auswärtigen 
Angelegenheiten in Stuttgart, 


dem Grofsherzoglich Mecklenburg-Schwerinschen Ministerium ` 


des Innern in Schwerin, 

dem Grolsherzoglich Badischen Ministerium der Finanzen in 
Karlsruhe und 

dem Grofsherzoglich Oldenburgischen Staatsministerium, Departe- 
ment der Finanzen, in Oldenburg 

zur Kenntnis gegeben hat. 


Berlin, 5. März 1917. 
Wilhelmstr. 79. 


Der Königlich Preufsische Minister 
der öffentlichen Arbeiten. 

VI. D. 2715. 

Die 
deutschen Eisenbahnverwaltungen vorgeführte Verbund- 
bremse für Personen- und Güter-Züge, sowie vorher schon 
die für Schnellzüge ist in ihrer grundlegenden Bauweise 


im vergangenen Jahre den Vertretern der 


eine Erfindung des Geheimen Oberbaurates Kunze meines 
Ministerium, an deren zweckmälsigem Ausbaue jedoch 
unter der ausgezeichneten Leitung des Eisenbahn-Zentral- 
amtes die Knorr-Bremse-Aktiengesellschaft in Berlin- 
Lichtenberg unter teilweiser Mitbenutzung ihrer früheren 
Erfindungen hervorragenden Anteil genommen hat. Da 
die durchgehenden Bremsen der Eisenbahnzüge bisher 
fast ausnahmelos nach den Erfindern benannt worden 
sind, die in der Regel auch die fabrikmälsige Herstellung 
der Bremsen in der Hand hatten, habe ich es als an- 
gemessen erachtet, der neuen Verbundbremse den Namen 
«Kunze Knorr-Bremse» beizulegen, um damit zugleich 
eine dauernde Anerkennung für die Beteiligten festzulegen. 
Hiernach würde die Schnellbahn-Verbundbremse hinfort 
als «Kunze Knorr-Bremse S», die Einheit-Verbund- 
bremse für Personenzüge als «Kunze Knorr-Bremse P>» 
und die Einheit-Verbundbremse für Güterzüge als «Kunze 
Knorr-Bremse G» zu bezeichnen sein. 

Indem ich meinen Dank für die erfolgreiche hervor- 
ragende Mitarbeit der Beamten der dortigen Verwaltung 
hiermit gern ausspreche, benutze ich diese Gelegenheit 
zur Versicherung meiner ausgezeichnetsten Hochachtung. 


gez. v. Breitenbach. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Planimeter von Kulka. 
(Dr. Ing. H. Kulka, Zentralblatt der Bauverwaltung 1916, Heft 84, 
18. Oktober, S. 519. Mit Abbildungen.) 


Das von Dr.=3ng. H. Kulka zu Hannover erfundene 


| 
i 


Planimeter gestattet bei Umfahrung einer gegebenen Linie C — 
(Textabb. 1) die Ablesung des Endergebnisses und der Zwischen- 


ergebnisse für die Flächeninhalte und höheren 
Flächenmomente bei Verwendung nur eines Zähl- 
werkes. 

Für das Flächenteilchen einer nach Text- 
abb. 1 in ein rechtwinkeliges Achsenkreuz ge- 
zeichneten Linie C ist für die X-Achse als 
Bezugsachse der Inhalt dF = dx +: y, das sta- 
tische Moment dS =dx.y*:2, das Trägheit- 
moment d J = dx : y?:3, oder allgemein ein Flächenmoment 
(n + 1)ter Ordnung dM, +1 = dx : y": y, also für einen ganzen 
Flächenabschnitt von O bis X 


M me. j n- dx 
nil no y $ 


Abb. 1. 


Gl. 1) 


Für die Bestimmung des Integrales dieser Gleichung ist ` 


das Planimeter von Kulka in folgender Weise zusammengesetzt. 
Auf dem Zeichentische mit der Zeichnung liegt unverschieblich 
ein Gestell, an dem eine Laufschiene a—b (Textabb. 2 und 3) 
für die Rollen eines Schlittens und eine Führschiene s für das 
Zählwerk der Vorrichtung befestigt sind. Auf der Lauf- 


| 


schiene a—b bewegt sich ein Schlitten mit den Rollen e, eş 
und e,, von denen die beiden e, und e, in einer Rille der 
Laufschiene in Richtung der Y-Achse der gegebenen Fläche 


Abb. 2. Grundriß. 


Abb. 3. Längsschnitt. 


laufen, an den von ihnen getragenen Balken ist rechtwinkelig 
in Richtung der X-Achse der gegebenen Fläche ein Arm g 
angeschlossen, dessen Ende von der frei auf dem Zeichentische 
laufenden Rolle e, unterstützt wird. In den Arm g sind in 
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seiner Längsachse zwei lotrechte Achsen t—t und t,—t, mit 


zwei wagerechten, gleich grofsen Scheiben v und p eingebaut, 


um die ein endloses Band j läuft, das mit dem zum Umfahren 
der gegebenen Fläche bestimmten, am Arme g in Richtung der 
X-Achse geführten Fahrstifte h fest verbunden ist. Über der 


Scheibe v ist auf der gemeinschaftlichen Achse t—t eine wage- ` 


rechte Scheibe i befestigt, auf der das Zählrädchen m steht, 
dessen wagerechte Drehachse die lotrechte Achse t—t der 
Scheiben v und i schneidet und in der durch t—t und die 


| 


100 Teile geteilt, so dals man nicht die unmittelbare Roll- 
strecke A des Rollkreises des Rädchens m abliest, sondern 


- einen echten oder unechten Bruch a, der ergibt, wie oft sich 


Achse von g bestimmten lotrechten Ebene verschieblich gemacht ' 


ist. Der veränderliche Abstand r der Rollebene des Rädchens m 
von der Achse t—t wird in jedem Augenblicke der Bewegung 
des Schlittens dadurch festgelegt, dafs ein an dem Rädchen- 
gehäuse befestigter Arm | durch eine Spannvorrichtung gegen 
die Führschiene s auf dem Untergestelle gedrückt wird. Wird 
nun der Fahrstift h und der ganze Schlitten nach der Y-Achse 
verschoben, so ändert sich nur der Abstand r des Zählrädchens m, 
ohne dafs sich dieses dreht, es gleitet nur in der Richtung 
seiner Drehachse auf der Scheibe i. Denkt man sich aber 
den Schlitten der Y-Achse nach festgehalten, und wird dann der 
Fahrstift h der X-Achse nach um x verschoben, so wird durch 
die Scheibe v die Scheibe i und damit durch den Rollwiderstand 
auch das Zählrädchen m gedreht. Die dabei auf dem Rollkreise 
des letztern abgerollte Umfangslänge A ist gleich der von dem 
Berührungspunkte mit der Scheibe i auf dieser beschriebenen 
Bogenlänge, also, wenn o der Halbmesser der Scheibe v cin- 
schlielslich der halben Banddicke ist, A:r=x:o, daher 
A=xr:o oder dA=dx'r:o. Da indes r beim wirklichen 
Umfahren einer Fläche veränderlich ist, so ist 


Gl. 2) A= rai dx 'r. 


Die Führschiene s ist in folgender Weise ausgebildet. 
Befindet sich der Schlitten in einer durch Marken am Unter- 
gestelle leicht kenntlich zu machenden Stellung, bei der sich 
der Fahrstift h der X-Achse nach bewegt, also bezüglich der 
Y-Achse auf Null bleibt, so hat auch die Rollebene des Zähl- 
rädchens m von der Achse t—t den Abstand r = 0, steht also 
im Mittelpunkte der Scheibe i. Der Berührungspunkt des 
Armes l mit der Führfläche s hat daher von der in diesem 
Ausgangspunkte an die Fläche in Richtung der Y-Achse gelegt 
gedachten Berührenden ebenfalls den Abstand r = 0. Werden 
der Fahrstift h und der Schlitten aber bis zu einem Abstande y 
von der X-Achse verschoben, so ist die Krümmung der Fúhr- 
Häche so geartet, dafs sie im Abstande y von dem Ausgangs- 
punkte der genannten Berührenden von dieser den Abstand 
r= y” hat. Am Werkzeuge wird man indes in Wirklichkeit 
der Führfläche diese rechnerischen Abstände y®, zumal in Rück- 
sicht auf den Durchmesser der Scheibe i in natürlichem Mals- 
stabe nicht geben können, sondern nur in einem pfach ver- 
kleinerten mit r = y®:p. Dann geht Gl. 2) über in 


1 1 fx 
Gl. 3) A —-:- faxy. 
0 po 
Setzt man hieraus den Wert des Integrales in Gl. 1) cin, 
so erhält man für ein Flächenmoment (n + l)ter Ordnung 
M„-ı=p'0o'A:n. Der Umfang des Zählkreises des Rädchens m 


ist jedoch gewöhnlich in 10 und durch die Unterteilung in 


der Umfang U des Rollkreises abgewickelt hat, wobei jede 
volle Umdrehung oder die ganze Zahl des Bruches durch den 
über dem Zählrädchen angebrachten Hülfszähler vermerkt wird 
und die Anzahl der ablesbaren zugehörigen Bruchstellen durch 
einen Nonius auf drei erhöht werden kann. Dann wird 
A=aU=.ard, wenn d der Durchmesser des Rollkreises des 
Zählrädchens m ist, so dafs 

Gl. 4) M.=rpoda:n=C'a, 

worin C = zpod:n den Festwert des Werkzcuges bedeutet. 
Die Zahl n richtet sich nach der Ordnung des zu ermittelnden 
Flächenmomentes, für Flächen F zweiter Ordnung ist n= 1 
mit gerader Führfläche, für das statische Moment S dritter 


Ordnung n = 2 mit parabolischer, für das Trägheitmoment J 


A eu E ey 


vierter Ordnung n= 3 mit kubisch-parabolischer Führfläche. 
Die Malseinheit, nach der d, o und p in die Gleichung für C 
eingeführt werden, ist auch mafsgebend für die Flächen- 
momente der Zeichnung unter dem Fahrstifte. Sind beispiels- 
weise d und o in mm eingesetzt, so gibt das Zählwerk mit C 
den Flächeninhalt dieser Zeichnung in mm", das statische 
Moment in mm?, das Trägheitmoment in mm‘ an. Im Übrigen 
wird man die Abmessungen von d und o und besonders die 
Gestalt der Führschiene oder den Wert von p noch so ein- 
richten, dals C für jedes Flächenmoment einen runden Wert 
erhält. Die auf diese Weise entstehenden Führschienen werden 
ausgewechselt, oder man bringt mehrere verschieden gekrümmte 
Führschienen an, deren jede einem Momente bestimmter Ordnung 
entspricht; die Werte von C und die zugehörige Malseinheit 
werden an den Führungen vermerkt. Hat die Zeichnung unter 
dem Fahrstifte den Malsstab 1:z, so muls C für die Fläche 
mit z?, für das statische Moment mit zë, für das n. Moment 
mit z?” vervielfältigt werden. Soll auflserdem ein Moment gegen 
die Malseinheit von C in einer vmal grófsern Malseinheit er- 
mittelt werden, so muls C durch v” geteilt werden, allgemein mufs 
also für ein Moment n. Ordnung der Festwert C, = C (z : v)” 
benutzt werden. Da man bei der Wahl von o d und p dem 
Durchmesser d des Zählrädchens m eine entsprechende mittlere 
Abmessung geben kann, kann ein Zählwerk zur Bestimmung 
aller üblichen Flächenmomente benutzt werden. 

Bei Anwendung des Werkzeuges bringt man dessen X-Achse 
mit dem Schlitten in die Stellung für y =0 und stellt gegebenen 
Falles den Schlitten in dieser Stellung bis zum Beginne des 
Umfahrens fest. Die richtige Stellung ist leicht daran zu 
erkennen, dafs sich bei einer X-Bewegung des Fahrstiftes die 
Ablesung am Zählrädchen gar nicht oder nur wenig ändert, 
ganz genaue Nullstellung ist wegen der später zu bildenden 
Unterschiede der Ablesung nicht sehr wesentlich. Dann rückt 
man das ganze Werkzeug oder, wenn möglich, die Zeichnung 
unter ihm so zurecht, dals die X-Achse des Werkzeuges oder 
der X-Weg des Fahrstiftes mit der X-Achse der Zeichnung 
als deren Bezugsachse zusammenfällt, löst die Feststellung, 
stellt den Fahrstift auf den Schnittpunkt der Bezugsachse mit 
der Umfangslinie der zu umfahrenden Fläche und macht am 
Zählrädchen m eine Ablesung. Bewegt man nun den Fahrstift 
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auf dem Umfange der Zeichnung vorwärts, so kann man an 
jedem beliebigen Punkte x, y des Umfanges anhalten und eine 
neue Ablesung machen, um mit C und dem Unterschiede der 
beiden Ablesungen das gesuchte Moment des durch x und y 
und die zugehórige Umfangslinie begrenzten Fláchenabschnittes 
zu erhalten (Text- 
abb. 4). Bewegt man 
den Fahrstift in einer 
Höhenlinie, etwa von 
C nach C’, so bleibt 
die im Punkte C ge- 
machte Ablesung c 
unverändert, weil auf 
der ganzen Strecke 
dx = 0 ist, die Scheibe i sich also nicht drelit und daher das 
Zählrädchen dem sich ändernden r = y” entsprechend nur in 


seiner Achsrichtung gleitet. Die Ablesung c bleibt aber auch : 


unverändert, wenn sich der Fahrstift weiter von C* nach A 
bewegt, weil bei der Bewegung in der X-Achse y = 0, also 
r= 0 ist und sich deshalb das Zählrädchen auf der Scheibe i 
ebenfalls nicht drehen kann. 


Diese einfache Momentenbestimmung kann auch beibehalten 
werden, wenn der Zug im Sinne des Umfahrens rückläufig gegen 
die Y-Achse wird, wenn also beispielsweise das Moment der 
Fläche ACEE’'C“B’A oder einer Teilfläche von ihr ermittelt 
werden soll. Denn ist zu diesem Zwecke der Fahrstift von 
A nach E gelangt, so ist das Moment der ganzen Fläche 
ACEE'B'A = C (e—a). Geht nun der Fahrstift weiter von 
E nach E”, so ändert sich die Ablesung e nicht; erst wenn 
er von E” nach D” läuft und dabei das Moment der Fläche 
DE"E‘D’ festsetzt, ändert sich die Ablesung. Das Zahlradchen 
dreht sich jetzt aber rückwärts, die Ablesung d” ist also kleiner, 
als ei, der abzuziehende Wert des Momentes dieser Fläche 
ist somit C (e’—d"). Das für die Fläche DEED" ver- 
bleibende Moment ist also Mi = (e—d) — C(e"—d”) = 
= C (d'’—d) — C(e'—e). Da e'*= e ist, so wird der Wert 
des Momentes M; =C(d'—d). Die auf dem Arme ACE 
angemerkte Regel bleibt bestehen, dafs auch für anders liegende 
Züge bei fortgesetztem Umfahren ein Flächennioment erhalten 
wird, wenn die Ablesung am Eintritte in die zu umfahrende 
Fläche von der am Austritte abgezogen und der Unterschied 
mit C vervielfältigt wird. 

Erweitert man das Gebiet des Fahrstiftes auch auf die 
andere Seite der X-Achse, so kann man gröfsere Zeichnungen 
beherrschen und doch je nach den Umständen die neue Länge 
der Führschienen etwas kürzer halten und jede halbe Länge 
um so genauer herstellen; man wird auch manche Zeichnungen so 
legen können, daís ohne Weiteres die endgültig verwendbaren 
Rechnungsergebnisse herauskommen und etwaige Rechnungen 
erspart werden. Bei Anordnung der Führschienen ist jedoch 
zu beachten, dafs gewöhnlich Inhalte und Trägheitmomente 
für die auf verschiedenen Seiten der X-Achse als Bezugsachse 
liegenden Flächen zusammenzuzählen, während die statischen 
Momente von einander abzuziehen sind. In den ersten beiden 
Fällen mufs also das Zählrädchen nach Überschreiten der 
X-Achse in derselben Drehrichtung weiter rollen, was nur 


geschehen kann, wenn es auf die andere Seite des Mittel- 
punktes der Scheibe i geschoben wird, während es im letzten 
Falle auf derselben Seite des Mittelpunktes bleiben mufs. Hier- 
für entspricht der Verlauf der Führflächen dem durch ihre 
allgemeine Gleichung r = y” : p festgelegten Krúmmungsgesetze, 
indem gegen die bei Null des Werkzeuges gedachte Y-Achse 
die Gerade r, =y:p, für den Flächeninhalt geradlinig, die 
kubische Parabel r, = y:p, für das Tragheitmoment mit 
Wendepunkt auf die negative Seite der Y-Achse übergehen, 
wenn y negativ wird, während die quadratische Parabel 
r, = y?: pz für das statische Moment auch für negative y auf 
der positiven Seite weiter verläuft. Durch diese erweiterte 


. Formgebung der Führschienen wird die Verwendbarkeit des 
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Werkzeuges erhöht. Auch für die Herstellung ergeben sich 
manche Vorteile, beispielsweise die bessere Ausnutzung der 
beiderseits vom Zählrädchen befahrenen Scheibe i mit der 
weitern Folge, dals die Ausschläge der Führschienen p unter 
entsprechender Erhöhung der Genauigkeit, wenn auch nicht 
grade verdoppelt, so doch angemessen gréfser gehalten werden 


können. B—s. 


Kaukasusbahe Tiflis— Wladikawkas. 


(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1916, Bd. 60, Heft 48, 
25. November, N. 992; Schweizerische Bauzeitung 1916 II, Bd. 68, 
Heft 26, 23. Dezember, S. 305.) 


Die in der Luftlinie 150 km von einander entfernten, 
gegenwärtig durch Schienenweg nur mit über 1000 km langem 
Umwege über Baku verbundenen Städte Tiflis und Wladikawkas 
sollen durch eine elektrische Hochgebirgsbahn unmittelbar ver- 
bunden werden. Die neue Bahn wird voraussichtlich 13 km 
nördlich von Tiflis bei Awtschaly von der Linie Batum— Baku 
abzweigen, dem Laufe des Aragwa folgen, östlich der Grusinischen 
Heerstralse in der Gegend des Arkoth-Passes den Hauptkamm 
des Kaukasus durchschneiden und bei Slepzowskaja die Wladi- 
kawkas-Bahn erreichen. Der Scheiteltunnel ist 23,5 km lang, 
seine Eingänge liegen auf 1295 m und 1350 m Höhe. Die 
Rampen zu beiden Seiten haben 23°/,, steilste Neigung. Die 
Baukosten der Bahn, deren Bau sieben bis acht Jahre bean- 
spruchen wird, sind ohne Fahrzeuge und elektrische Ausrüstung 
auf 225 Millionen «A veranschlagt. B—s. 


Eisenbahoneubauten in der Türkei. 

Die túrkische Regierung ist auch wáhrend des Krieges 
bemúht, das Fisenbalmnetz im Innern des Landes auszubauen. 
45 km der 1915 in Angriff genommenen Strecke Angora-Sivas, 
die bis Erzerum durchgeführt werden soll, sind trotz besonderer 
Schwierigkeiten des Geländes vollendet. Nach einem neuen Ge- 
setze sind alle aus dem Auslande bezogenen Baustoffe für diese 
Strecke und die Linie Usumköprü-Keschan von Abgaben befreit. 


Eröffnung einer Strecke der siamesischen Südbahn. 


Die siamesische Súdbaln von Bangkok nach den britischen 
Kolonien ist soweit fertig, dafs der Verkehr zwischen Bangkok 


mit Singora an der Ost- und mit Trang an der West-Küste - 


der malayischen Halbinsel eröffnet werden konnte. Auch die 
Endstrecken bis Kelantau und Kedah sind weit vorgeschritten; 
auf den zusammen 267 km langen Strecken sind 125 km 
Schienen verlegt. Wenn der Verkehr zwischen Bangkok und 
Penang über Kedah eröffnet ist, kann man die Strecke im 
Schnellzuge in einem Tage und zwei Nächten zurückzulegen. 


151 


Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Einflafs neuzeitlichen Baubetriebes für Tunnel auf deren 
Baukosten. 


(Schweizerische Bauzeitung 1916 II, Bd. 68, Heft 22, 25. November, 
S. 247. Mit Abbildungen.) 


Anläfslich der Welttagung für Wirtschaftsbau in San 
Franzisko 1915 hat R. Winkler, Leiter der technischen Ab- 


Baukosten bilden. Die im letzten Jahrzchnte gebauten Tunnel 


. weisen bedeutende Steigerung des mittlern Tagesfortschrittes 


in Stollenvortrieb und Mauerung auf. Neben Verbesserung der 
Maschinenanlagen und Bauverfahren ist dabei Vervollkommnung 
der Einrichtung des ganzen Baubetricbes wesentlich beteiligt. 
Durch die beim Baue getroffenen neuzeitlichen Anordnungen 


teilung des schweizerischen Eisenbahnamtes in Bern, einen | wurden aufser Bauzeit und Baukosten auch die Opfer an Menschen- 


Bericht über Eisenbahn-Tunnel der Schweiz 1905 bis 1915 | 


leben vermindert. Zusammenstellung I gibt die Vergleichzahlen 


erstattet, dessen Schlufs Betrachtungen über Baubetrieb und | für sechs gröfsere Tunnel, 


Zusammenstellung I. 


Mittlerer F ortschritt. 


| A E | 
_ Anzahl : | auf den Tag der 2 a E 3 Tödliche Unfälle | Kosten ohne Gleis 
Tunnel der Länge Baujahre | Bauzeit im 23 © 3 | | 
Gleise | Stollen Tunnel 3 Es z im | auf im Ganzen auf Im 
Se m dm Se EC Ganzen | Ikm | A A 
| = A i Em ee te | ` Dsg 
Gotthard A 2 14998 | 1872 bis 1881 5,47 4,45 | 2480 177 11,8 47 419 955 3162 
Simplon-Tunnel | . 1 19803 ' 1898 , 1905 8,25 7,51 | 2676 51 2,57 47385 000 2393 *) 
Ricken . No But 1 8603 | 1994 „ 1910 5,39 358 i; 617 17 1,97 10422270 1211 
Lötschberg . . . . . 2 14612 | 1906 , 1912 8,98 7,3 2467 | 64 438 40557510 2776 
Grenchenberg 1 8578 1911 , 195 7,9 6,28 984 : 9 1,05 13748999 1608 
Unterer Hauenstein 2 8134 1912 „ 1915 9,35 7,12 1086 9 115  16078500**) 1977 
*) Einschließlich Sohlenstollen für Tunnel 11. — **) Ohne den Lüftschacht bei Zeglingen mit 141750 .K. B—s. 


Maschinen 
2C04.01.T7.[7,8- und 2D1.101.T.[. S-Lokomotive der 
amerikauischen Grofsen Nordbahn. 


(Railway Age Gazette 1914, Band 57, Nr 23, S. 1047. 
Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 11 bis 14 auf Tafel 19. 
Von der 2C1-Lokomotive (Textabb. 1) wurden 25, von 


Mit 


und Wagen. 

der 2D1-Lokomotive (Textabb. 2) 15 bei der „Lima Loco- 
motive-Corporation“ in Lima, Ohio, gebaut. Die 2C 1- Loko- 
motiven dienen zur Beförderung von Überlandzügen aus 11 
bis 12 Wagen auf der 1724,8 km langen Strecke St. Paul in 
Minnesota nach Cut Bank in Montana. Der Lokomotivdienst 
ergibt sich aus Zusammenstellung I. 


Abb. 1. 2C1.11.T.]7.S-Lokomotive der amerikanischen Großen Nordbahn. 


Zusammenstellung I. 


| 


Die letzte Strecke liegt in den Vorbergen des Felsen- 
gebirges, Steigungen von 109;,, sind häufig. 


co | | FEE aide Die 2D1-Lokomotiven befördern dieselben Züge von Cut 
= ETT | Länge 3%¢ 35% Bank bis Whitefish in Montana auf 207,6 km; die Strecke 
a | | Er "SS" geht durch das Felsengebirge, nahe dem Glacier-Park, westlich 
Imsa | Ot I mit 10°;,,, Steigung, östlich mit 18°;,,. Vor Einführung 
le Beheben ES E | 656,5 | 319.2 | 574 ieser Lokomotive mufste von ne bis zum Gipfel auf 29 km 
11. | Devil's Lake—Williston , . E 3246 | 1899 552 mit Vorspann gefahren werden, jetzt werden die Züge auf 
IT. | Williston—Havre in Montana . 497.2 | 248,6 . 56 18° aa Steigung ohne Vorspann mit 27,4 bis 32,2 km/st be- 
IV. | Havre—Cut Bank , y . | 207,6 — | 488 fördert. Auch über das Cascade-Gebirge werden die Uberland- 
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Abb. 2. 2D].11.T.[”.S-Lokomotive der amerikanischen Großen Nordbahn. Maßstab 1:92. 


züge durch 1D 1-Lokomotiven mit Ölfeuerung befördert und 
auf 22°/,, Steigung ohne Vorspann 24,1 km/st erreicht. Beide 
Lokomotivarten machen gut Dampf und arbeiten sparsam. 

Bei der 2D1-Lokomotive sind die beiden ersten Trieb- 
achsen mit dem vordern, zweiachsigen, die beiden letzten mit 
dem hintern, einachsigen Drehgestelle (Abb. 11 bis 14, Taf. 19) 
durch Ausgleichhebel verbunden. Die Schenkel der unmittelbar 
angetriebenen Achse sind 559 mm lang. | 

Bei der 2C 1-Lokomotive sind alle Triebachsen mit dem 
einachsigen Drehgestelle verbunden, die Zilinder ruhen un- 
mittelbar auf der Drehzapfenplatte des vordern, zweiachsigen 
Drehgestelles. Die Drehgestelle sind bei beiden Lokomotiv- 
arten gleich, das einachsige nach Austin wurde von der 
„Lima Locomotive Corporation‘, das zweiachsige bei der Bahn- 
verwaltung entworfen. Bei dem einachsigen Drehgestelle können 
die Achslager leicht entfernt und wiedereingesetzt werden, 
seine kräftige Bauart verhindert unerwünschte Schwingungen 
des hintern Endes der Lokomotive. Die Rahmen sind 127 mm 
stark. Der Kessel zeigt bei beiden Lokomotiven die Bauart 
Belpaire, der Überhitzer die Bauart Emerson, ein Teil 
der Stehbolzen ist beweglich nach Tate. Die 2D 1-Lokomo- 
tive hat eine 1041 mm tiefe, die 2C 1-Lokomotive keine Ver- 
brennungskammer. 

Die Zilinder sind bei beiden Lokomotiven gleichartig mit 
in den Sätteln liegenden Dampfkanälen ausgebildet. Die Dampf- 
verteilung erfolgt durch Kolbenschieber in 16 mm starken 
Büchsen. Als Regler wurde für beide Lokomotivarten der von 
Chambers gewählt. 


Die Hauptverhältnisse sind: 2D1. 2C1. 
Zilinderdurchmesser d . . . . . mm 71l 597 
Kolbenhub h . . . 2 2 . . . >» 813 762 
Durchmesser der Kolbenschieber . . » 406 305 
Kesselúberdruck p . . . . . . at 12,7 14,8 
Kesseldurchmesser, aufsen vorn . . mm 2083 1829 
Kesselmitte über Schienenoberkante . » 3048 -- 
Feuerbüchse, Linge. . . . . . » 2972 2946 

» ‚Weite . . . . . . » 2438 1683 
Heizrohre, Anzahl . . . . . . 283 155 

» , Durchmesser auísen . . mm 5l 57 
Rauchrohre, Anzahl . . . . . . 40 32 


A 
| 
| 
EN 
WW 
E m; 
t 3 | 
L ëecka H A el 
El] | 
e ie $ A KZ | 
== 
Zn —— Se jp ne E — Ayp i PES 
1708 - Ae---- 1902 ---->e--- ---- 2515 ---—--3 >fe- - 1124- > 
~- 1590 --—--------------------------------- -əl 
Rauchrohre, Durchmesser aulsen . mm 140 140 
Länge der Heiz- und Rauch-Rohre . » 6248 6401 
Heizfläche der Feuerbüchse . . . qm 31,58 19,14 
> » Heizrohre . . . . > 390,18 266,62 
» des Uberhitzers . . . » 99,87 59,46 
» im Ganzen H . . . . » 521,65 345,22 
Rostfläche R . . . . 2 . P 7,25 4,95 
Durchmesser der Triebráder D . mm 1575 1854 
» » Laufräder vom . » 927 927 
» » >» Hinten . » 1080 1245 
» » Tenderräder. . . » 927 927 
‘ Triebachslast G) . . . . . . . t 98,88 68,36 
Betriebgewicht der Lokomotive , >» 147,87 113,94 
> des Tenders . . . > 73,03 76,57 
Wasservorrat Gë cbm 30,28 30,28 
Kohlenvorrat . . ...... t 13,6 13,6 


. mm 5106 3962 
» 11590 10287 
» 21742 20345 


Fester Achsstand . 
Ganzer » dr er vi 
» » mit Tender . 


(dem)? h 
Zugkraft Z = 0,75 p. =p kg 24855 16260 


Verhältnis H:R=..... . 72 69,7 
» H:G=... . . . qm/t 5,28 5,05 
» HIG es a st d 3,53 3,03 
» Z:H = . . « kg/qm 41,7 47,1 
» Z:G,=.. . . . « kg/t 251,4 237,9 
» Z:G=...... » 1681 142,7 
—k. 


2D1.11.T. [7 .P-Lokomotive der „Seabord Air-Line“. 
(Railway Age Gazette 1915, Juli, Band 59, Nr. 3, Seite 87. Mit 
Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnung Abb. 17 auf Tafel 19. 

Zehn Lokomotiven dieser Bauart wurden von der Ameri- 
kanischen Lokomotivbau-Gesellschaft beschafft, um die Betriebs- 
kosten zu verringern. Sie ersetzen auf der Strecke Richmond in 
Virginia nach Columbia in Süd Carolina zehn 2C1.1I.T.T- 
P-Lokomotiven und erhöhen die Zugkraft bei 25,8°/, grölserm 
Betriebgewichte um 39,8°/, durch grölsere Leistung des Kessels. 
Die durchgehenden Züge für Menschen bestehen aus 10 bis 13, 
in der Regel 10 stählernen Wagen. Die Strecke enthält von 
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Richmond bis Raleigh auf 257,4 km im Ganzen 4 km Steigung 
von 12°/,,, von Raleigh bis Columbia auf 333 km 5,6 km 
mit 12,5°/,,.. In Raleigh ist Lokomotivwechsel. Die neuen 
Lokomotiven fahren nun mit zehn und mehr Wagen so schnell, dafs 
die für die flachen Strecken festgesetzte Höchstgeschwindigkeit 
von 80,5 km/st nicht überschritten zu werden braucht. Wahrend 
die alte 2C 1-I,okomotive vor 11 Wagen auf der Steigung nur 
29 bis 32,2 km/st Geschwindigkeit erreichte, leistet die neue 
vor 12 Wagen 56,3 km/st; dabei spart sie 11°/, Kohlen. Auch 
auf ansteigenden Bahnhöfen fahren die Züge bei der Bergfahrt 
mit der neuen Lokomotive leicht an, ein Zurückdrücken, wie 
bei den 2C 1-Lokomotiven, ist nicht nötig. 


Der Überhitzer besteht aus 34 Gliedern, die Verbrennungs- 
kammer ist 1137 mm tief, die Feuerbüchse mit einer «Security »- 
Feuerbrücke ausgerüstet. Die Schenkel der unmittelbar an- 
getriebenen Achse haben 229 mm Durchmesser und 533 mm 
Länge. Das vordere Drehgestell zeigt die Bauart Woodard, 
die hintere Laufachse ist nach Cole als einachsiges Drehgestell 
ausgebildet. Der Tender nach Vanderbilt hat zwei zwei- 
achsige Drehgestelle. 


Die Hauptverhältnisse sind: 


Zilinderdurchmesser d eu 686 mm 
Kolbenhub h . . . . js. TIL > 
Durchmesser der Kolbenschieber cc... 856 » 
Kesselüberdruck p. a 13,4 at 
Kesseldurchmesser, aufsen vorn 1943 mm 
Kesselmitte über Schienenoberkante . 3048 mm 
Feuerbüchse, Länge . 2899 » 
» , Weite 2140 » 
Heizrohre, Anzahl . Sg 193 ind 34 
» , Durchmesser aulsen. . . 57 » 140 mm 
»  , Länge. 6096 >» 
Heizfliche der Pencebuchse:, 29,64 qm 
» der Heizrohre 315,49 » 
> des Uberhitzers . 80,36 » 
» im Ganzen 425,49 » 
Rostfliche R a ; 5,25 > 
Durchmesser der Triebräder D . « . o 1753 mm 
» « Laufräder vorn 838, hinten 1067 » 
» » Tenderráder . . . . . 838 » 
Triebachslast . 95,48 t 
Betriebgewicht der Kat G. . . . 143,34» 
> des Tenders. . . . +... 83 >» 
Wasservorrat 34,07 cbm 
Kohlenvorrat 15,42 t 
Fester Achsstand . 5487 mm 
Ganzer » ERA . 11862 » 
» » mit Tender . 23381 >» 
(d SC 
Zugkraft Z = 0,75.p. = . 19182 kg 


Verhältnis H:R = 81 
» H:G, = 4,46 qm,t 
> H:G = 2,97 » 
» LH = 45,1kg'qm 
» LOG. = 200,9 kg/t 
» HE 1338 « 


Amerikanischer Packwagen für Gäterzüge. 

(Railway Age Gazette, September 1916, Nr. 11, S. 455) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 7 und 8 auf Tafel 20. 

Für schwere Giiterzige, die auf den Strecken über das 
Cumberland-Gebirge mit gelenkigen Verbund-Lokomotiven nach- 
geschoben werden müssen, hat die Nashville, Chattanooga und 
St. Louis-Bahn in eigener Werkstätte besonders kräftige Pack- 
wagen mit stählernen Untergestellen und Kastengerippen gebaut. 
(Abb. 7 und 8 auf Taf. 20). Da sie vor die Schiebelokomotive 
gereiht werden, hat der die Zug- und Stofs-Vorrichtungen tragende 
mittlere Hauptträger des Gestellrahmens besonders kräftigen 
kastenförmigen Querschnitt aus zwei [-Eisen mit oberer und 
unterer Deckplatte, letztere reicht nur bis zu den Drehzapfen. 
Die Querträger der Drehgestelle bestehen aus Stahlgufs. Die 
drei Teile aufsen und zwischen den [- Eisen des Hauptträgers 
sind durch eine Gurtplatte oben verbunden. Zwei weitere 
Hauptquerträger bestehen aus beiderseits mit Winkeln gesäumten, 
am Mitteltrager mit Winkeln befestigten Dreieckblechen. An 
der Anschlufsstelle sind die [- Eisen des Langträgers mit einem 
Querstege ausgesteift. Für die Aufsenschwellen des Rahmens 
sind [-Eisen verwendet. Die Brustschwelle der Endbühne ist 
in die ausgeklinkten Enden des Hauptträgers eingepalst. Den 
Fuísboden stützen weitere Querträger aus leichten Z-Eisen. 
Die Seitenpfosten und Streben des Kastengerippes bestehen aus 
Z-Eisen von 75 mm Steghöhe, die Eck- und Tür-Pfosten in 
den Stirnwänden aus Winkeleisen. Die Dachspriegel aus flach 
gebogenen Winkeln ruhen auf gleichartigen Langschwellen, 
die mit den Pfosten und Streben durch eingepaíste Winkelbleche 
verbunden sind. Die Spriegel sind mit Holzleisten gefüttert, 
auf die die Dachschalung aus Kieferbrettern mit Feder und 
Nut aufgenagelt wird. Der besonders gedichtete Holzbelag des 
Fulsbodens ist 45 mm stark. 

Der mittlere Dachaufbau ist aus Blechen und Winkeleisen 
zusammengesetzt und, wie der ganze Wagenkasten, mit wage- 
rechten gespundeten Brettern verschalt. Die Wagen enthalten 
aufser den erhöhten Polstersitzen unter dem Aufbaue ge- 
polsterte Lager für drei Mann, ein verschliefsbares Schreibpult, 
Schränke für Kleider, Laternen und Werkzeug, je ein Tisch, 
Ofen, Wasserbehälter, Eisschrank und Waschtische. 

Die zweiachsigen Drehgestelle haben Rahmen aus Stahlgufs 
mit einem besondern Wiegebalken nach Sullivan, um ruhiges 
Fahren auch auf schlechtem Gleise zu ermöglichen. Die Fahr- 
zeuge sind ferner mit Luftbremse nach Westinghouse, 


| Kuppelung aus Stahlgulsund Achsbüchsen der «National Malleable 


Castings Co» ausgerüstet. A. Z. 


Nachrichten über EN im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 


Preufsisch-hessische Staatseisenbahnen. _ 
Versetzt: Der Präsident der Eisenbahndirektion in Köln, 
Wirklicher Geheimer Oberregierungsrat Martini, in gleicher 
Eigenschaft nach Mainz und der Präsident der Eisenbahn- 
direktion in Mainz v. Schaewen in gleicher Eigenschaft | 
nach Köln. 


Sächsische Staatseisenbahnen. 


Verliehen: Dem Oberbaurat bei der Generaldirektion Mehr 
der Titel und Rang als Geheimer Baurat. | 


. In den Ruhestand getreten: Geheimer Baurat Müller, 


Mitglied der Generaldirektion. 
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Südbahn-Gesellschaft. Aussig-Teplitzer Bahn. 
Gestorben: Ministerialrat Ing. Maximilian Bräm, Ritter Er nannt: Der Generaldirektor Ing. Ritter v. Enderes zum 
von Bardäny, General-Direktor-Stellvertreter und General Sektionschef im Eisenbahnministerium. 
Betriebsdirektor der ungarischen Linien der Südbahn und ' Buschtörader Eisenbahn. 
Direktions-Prasident der Bares-Pakräczer Pisenyahn; Ernannt: Der Gouverneur der Österreichischen Bodenkredit- 
Osterreich-ungarische Staatseisenbahn- = anstalt, Geheimer Rat und Minister a. D. Dr. Ritter v. Leth 
Gesellschaft. zum Präsidenten. 
Gestorben: Der ehemalige Direktor, Hofrat Ritter Grimus In den Ruhestand getreten: Der Präsident Geheimer 
v. Grimburg. Rat Dr. Sieghart 
Ubersicht über eisenbahntechnische Patente. 
Seilklemme für glatte und Kuoten-Seile an Seilhángebahnen. sind diese entweder nur mit der Maschinenanlage oder nur 


mit der Pfanne des Drehzapfens verbunden; sie federn nur auf 
den Lagern der einen Achsgruppe, während die Lager der 
andern Gruppe in lotrechten Schlitzen der Längsträger gleiten, 
so dals die lotrechten Bewegungen der beiden Achsgruppen 


D. R. P. 295323. J. Pohlig, Aktien-Gesellschaft in Köln-Zollstock 
und W. Ellingen in Köln-Lindentbal. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 15 und 16 auf Tafel 19. 
Abb. 15 und 16, Taf. 19 sind Längs- und Quer-Schnitt der 


geöffneten Seilklemme. unabhängig von einander werden. Der Drehgestellrahmen ruht 
Im Rahmen 1 wird ein Gleitstück 2 durch den Bolzen 3 also nur auf einer der beiden Achsgruppen, und nimmt die 
beim Auf- und Abgleiten geführt. In dem Gleitstúcke sind ¡ andere nur in der Fahrrichtung mit. B—n. 
zwei Klinken 4, 5 und zwei Paare von Klemmhebeln 6, 7 drehbar | Selbsttätige Vorrichtung zum Sehliefsen des Wagentáren. 
gelagert, und ein Sperrhebel 8, der sich vegen den mittlern DRP 294711. Linko=Holmanno Werke in. Breslin: 


‘Teil 9 des Gleitstúckes legt und dieses ıu seiner Höchstlage m: : ae i A 
tegt Die Bewegung: des Sporthebels: 8 erter, dureh. die Die federnde Einrichtung zwischen Tür und Triebmittel 


SE . ist an der Tür selbst angebracht und speichert die für das 
Geer ee EE SE auf die | Schlielsen nötige Arbeit beim Öffnen auf, nachdem sie durch 


Kuppelung mit einem Haken an dem auch als Laufschiene 
Der Laufwerkrahmen 1 raht hier auf der Haltestellen- dienenden Triebmittel in Bereitschaft gesetzt ist. Das Trieb- 
schiene 12, wenn der Knoten 13 des wenig geneigt liegenden 


f E bee SSC? mittel kann mit einer Vorrichtung versehen sein, die es selbst- 
S y CG = . D D » 
: eignete Lage gegen die Vorricht eg b b 
gestell mit, das dadurch von der Schiene 12 „bläuft und sich 8 Se BoB ; orrichtung zum Bewegen bringt 


f „ Bo können alle Laufschienen der Türen eines Zuges bei ge- 
mit den geöffneten Klemmhebelpaaren 6 und 7 auf das Seil los Tar 
ü auf K - 7 
setzt, Dabei wandert das Gleitstück 2 nach oben, weil an dem EE 


, SE die Vorrichtung zum Bewegen gestellt werden, während es 
Rahmen 1 die Last hängt. Die Klemmhebelpaare 6 und 7 yo; Gog r ee a: TA 
schliefsen sich und werden durch den Hebel 8 in der Höchst- 1 E E 


e . iti d lbsttätig 2 ‘hhefse i 
lage gesperrt. Die Seilklemme kann auch fir glatte Zugseile a ee See EE EE SE 
benutzt werden, dabei treten die Klinken 4 und 5 nicht in Umschal Mer (CR: i 
Wirksamkeit. Bei Anwendung der Seilklemme für Drahtseil- mschaltvorrichtung für Verbundbremsen. 


o( g Q: WEE 
bahnen braucht man nur die steilsten Abschnitte der Strecke D, a = Ge " di SE ES RH PE 
mit einem Knotenseile zu verschen, für die weniger steilen i Be er ae Dr úl be see und ee 
genügen glatte Zugseile. G. enutzbar zu machen, ist ein Umschalthahn in Verbindung 


- -— mit dem Steuerventile angeordnet. Dieser wird zweckmälsig 

Anlage von Kraftmaschinen für Triebwagen mit Drehgestellen. | in den vom Totraume der Zweikammerbremse nach aufsen 
D.R.P. 295792. A.-G. Brown, Boveri und Co, in Paden, Schweiz. führenden Kanal geschaltet. Durch seine Einstellung hebt er 
Um bei Triebwagen das Übertragen der Schwingungen | die Mitwirkung des Zweikammerzilinders ganz oder teilweise 

der Triebmaschinen auf den Wagenkasten zu vermeiden, wird | auf, indem er die Verbindung des Totraumes nach aufsen ab- 
das Gewicht der Maschinen und Vorgelege auf eine andere sperrt oder drosselt. Dasselbe Verbundsteuerventil wird auch 
Achse eines Drehgestelles gebracht, als das des Wagenkastens. | für Grüterzüge unter Berücksichtigung des Ladegewichtes ver- 
Bei zweiachsigem Drehgestell liegt also der Schwerpunkt der | wendbar gemacht, indem der Querschnitt des Rückschlagventiles 
Maschinen senkrecht über der einen Achse, der Drehzapfen von der Totkammer des Zweikammerzilinders zum Einkammer- 


senkrecht über der andern, bei dreiachsigen Drehgestellen | zilinder oder nach aufsen bei beladenen Wagen gedrosselt, 
ersterer zwischen zwei Achsen, letzterer über der dritten, | bei unbeladenen aber der Querschnitt des Umschalthahnes von 
oder umgekehrt. Damit nun die Erschütterungen nicht etwa | der Totkammer zum Einkammerzilinder mehr oder weniger 
durch die Längsträger der Drehgestelle übertragen werden, | gedrosselt oder gegen aufsen abgesperrt wird. B—n. 


Bicherbesprechungen. 


Werner von Siemens. Gedenkrede in der Festversammelung des | fahrens Bartl-Sanzin die Einflüsse auf den Zustand der Züge, 
Elektrotechnischen Vereines in Wien am 13. Dezember 1916 | die von der Verteilung der gebremsten, der leeren und beladenen 
von Fr. Neureiter. Wien 1916, Elektrotechnischer Verein. ' Wagen, von der Abbremsung des Figen- oder des ganzen Ge- 

Die lebendige Schilderung des Lebensganges dieses seltenen ' wichtes, von der Bauart der Wagen und vom Gewichte und 

Mannes ist zugleich die «des Entstehens eines des wichtigsten | der Bremsung der Lokomotiven herrühren. Die Untersuchung 

Zweiges unserer heutigen Technik als Frucht zielklarer An- kommt zu den Ergebnissen, dafs die Zug- und Stols-Vor- 

wendung deutscher Wissenschaft. Die Bedeutung des Buches richtung zu schwach ist, alle Wagen gebremst werden sollten, 

geht also weit über die der Schilderung eines vorbildlichen der Bremsdruck auf das Gewicht des Wagens einstellbar sein 

Lebenslaufes hinaus, es bietet den Alten und namentlich den | muls, Vorschriften die Stellung sehr schwerer Wagen im Zuge 

Jungen ein leuchtendes Ziel beharrlie hen Nacheiferns, zu regeln haben, selbsttätiges Nachstellen der Klötze aus ein- 


Beitrag zur Klärung der Frage der durchgehenden Bremsung langer heitlichem Stoffe nötig ist, der Bremsanteil der Gewichte bei 
Züge. Von Ministerialrat Ing. J. Rihosek, Wien. Sonder- Allen G-Lokomotiven und Tendern gleich sein soll, und dafs 
druck aus der Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und eine gegebene Bremsart zunächst an einem leeren Zuge zu 
Architekten-Vereines. Verlag für Fachliteratur G., m. b. H. erproben ist. 

1916, Wien I, Berlin W. 30. Auf die dieses wichtige und verwickelte Gebiet klärende 

Die ‚sehr eingehende Arbeit behandelt mit Hilfe des Ver- Arbeit wer den wir an anderer Stelle ausführlicher zurück kommen. 


S PRESSEN 


Für die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. Dr. Ing. 6.1 Barkhaus en in Hannover. 
C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Riten G. m. b. H.in Wiesbaden. 
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Abb. 1 bis 3. Anlage zum Bekohlen von Lokomotiven Abb. 5. Grm 


in Liski, russische Südwestbahn. 
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Abb.17. 201.0. TT P-Lokomotive der „Seabord Air Line” 
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Lith. Anst. v. F. Wirtz, Darmstadt. 


Abb 4. Längsschnitt. "917, Taf. 19. 


Abb. 6. 
Querschnitt. 
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Abb. 7 bis 9. Fahrbare, kranartige 
elektrische Winden bahn von Bleichert 
zur Bedienung der elektrischen 
Hängebahn der dänischen Staatsbahnen. 
Maßstab 1:300 


nd 16. Seilklemme für glatte und 
n-Seile an Seilhängebahnen. 
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. Abb. 10. Blockschaltung für elektrische Hängebahnen von Bleichert. 


CG W. Kreidels Verlag, Wiesbaden. 
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Abb.6. 2C1. 1. TT P-Lokomotive der Chesapeake und Ohio-Bahn. 
Maßstab 1:64. 
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1917, Taf. 20. 
Abb. 7. Querschnitt A-A, Abb. 8. 
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Abb. 4 und 5. Fu er 6 


Ladeanlage Kalvebod in Kopenhagen. 


Längen 1:6250. Höhen 1:1250. 
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Abb.1 bis 5. 
Bekohlung der Lokomotiven 


mit Hangebahnen. 


Abb. 7 und 8. Amerikanischer Packwagen für Güterzüge. 
Abb. 8. Längs-Schnitt und- Ansicht. Maßstab 1:66. 
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Gleise 2 tis8 Richtung Wiedikon (Ost und Sud), 

Gleise 8 bis13 Richtung Orlikon (Nord und Nordost) 
Gleise Tund & Gotthard, Luzern, 
8una 9 Schaffhausen 
l0und i Romanshorn , St Gallen, 


Gleise 1,2, 21, 22 Bereitschaftsgleise, 
Sund 4 Linksuterige Ürtzuge, 
Sundb Chur und Buchs. 


Abb. 2. Schnitt A-B, Abb. 3. 


Abb. 1. Umbau des Hauptbahnhof 
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Gleise 13 bis 15 Richtung Letten (Rapperswil), GEN geen NK) 
Gleise 15 bs20 Richtung Altstetten (West und Nordwest). a Ñ 
Gleis 12 Etzwilen-Singen, Gleise 15,16,17 Basel und Aarau, 
i3 Uster, Orlikon WB Arroitern- Zug, 
3 14.15 Meilen- Rapperswil, ¡und 20 Ortzuge Alrstelten. 


Giese a für Lokomotiven, b Außtellgleise für 8bis13, COrtzuge, el Aufstellgleise für 15 bs 20, e Dienstgleis. —_—. 
Abb. 2 und 3. Neuer Lokomotivschuppen auf dem Hauptbahnhofe Zürich. 
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Lith. Anst. v. F. Wirtz, Darmstadt. 
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L Einfahrt in dre AAA 4. Goferzug-Eimfahrt se Aarau, Basel Affoltern, 
2. Schlachthof-Gleise, 5. Beschádigte W; 7. Schlachthof, 
3. Ausziehgleis Freriadebahnhof, 6. E veiladddg hor hof. 


Gruppe A: Richtungen Wiedikon ( Buchs, Ep ege de “Aarau, 


"s Zürich. Maßstab 1:6000. 1917, Taf.21. 


Abb. 9 bis 11. 


Abb. 11. Quecksilberdampf- 


Schaltung. Gleichrichter. 


Mafistab 1:15. 


Abb. 9. Querschnitt. 
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Abb. 5 bis 8. 
Vorrichtung zum 
selbsttatigen 
Jngangsetzen der 
Melde-und Brems- 
Einrichtungen 


‘an Wagen. 


bahnhof Zürich. Maßstab 1:10000. 
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12. Fahrgastzüge Aarau, Basel, Affoltern, 20. Ablaufberg mıt Stellwerk, 
B.leerzüge Basel- gear 21. Stellwerk, 22. Dienstgebäude, 
l4. Verkehrsgleis, 18. Fahrgastzüge, 23. Abfertigung, 
I.Güterzug- 15. Gepäckwagen, Schaffhausen 24. Gedeckte Umladerampe, 
Durchfakr+ 16. Nach und von den Anschlulsgleisen, 25.Militärrampe. 
17. Diens/gleise 19. Bereitschaftswagen 
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Organ für die Parton des Eisenbahnwesens. Abb. 1. Gleisplan des Hauptbahnhofes der Penns 
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Lith. Anst. v. F. Wirtz, Darmstadt. 
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Abb. 6. 2D1. I. T. [. P-Lokomotive der Kanadischen Pazifik-Bahn. Mañstab 1:75. 
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Fachblatt des Vereines deutscher Bisenbahn-Verwaltungen. 
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~~ Die ie Schriftleitung hält sich für den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers 


Neue Folge. LIV. Band. | versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich. 10. Heft. 1917. 15. Mai. 


Alle Rechte vorbehalten. 


Berechnungen am Oberbaue unter bewegten Lasten. 
Dr.s$ng. H. Saller, Regierungsrat in Nürnberg. 

Früher *) wurde ein der Wirklichkeit angepaístes Verfahren | unter Berücksichtigung der Länge der Schwellen und ihrer 
angegeben, die Formänderungen am Schienenstolse unter bewegten ' durchschnittlichen Teilung die der Langeneinheit der Schienen 
Lasten nach Zurückführung der umständlichen und unüber- | zukommenden Verhältniswerte der lotrechten Trägheit- und 
sichtlichen Berechnung des Querschwellenoberbaues auf die des | Widerstand-Momente der Schwelle bestimmt und denen der 
Langschwellenoberbaues zu ermitteln. Hierbei wurde in Aus- Schienen hinzugefügt werden. Ist T, das Trägheitmoment der 
sicht genommen, an Hand des gegebenen Rüstzeuges für eine ¡ Schiene, t, das der Schwelle, 1 deren halbe Länge und a 
Bauart, die als Vertreterin neuzeitlicher, in Mafsen und Trag- | ihre Teilung, so ist T, + t,1:a eine brauchbare Wertziffer 
fähigkeit nicht weit von einander abweichender Gleisbauten | für die Tragfähigkeit des Schienen- und Schwellen-Gestänges 
gelten kann, eine einfache zeichnerische Darstellung des Ver- | nicht nur zum Vergleiche der Oberbauten mit Querschwellen 
haltens des Schienenstofses unter bewegter Last zu liefern, die | untereinander, sondern auch mit solchen auf Langschwellen. 
mit genügender Sicherheit zu allgemein gültigen Schlässen | Dafs hierbei die ganze Länge der Schwellen auch mit ihrem 
befähigt. Als ein solcher Oberbau wird aus dem Verfasser _ mittlern, nicht unterstopften Teile eingeführt wird, ergibt für 

nahestehenden Verhältnissen der Abb. 1. die Tragfähigkeit etwas hohe Werte und es wird der verglichene 
bayerische mit Schienen X für Oberbau auf Langschwellen damit etwas zu günstig angenommen. 
8t Raddruck auf eisernen Rippen- | ' Da aber anderseits Kleineisenzeug, Stofsbricken und andere 
schwellen gewählt. Schiene und Dinge bei dieser auf den Schienenstofs gerichteten Berechnung 
Schwelle, die Angaben über die aulser Betracht bleiben, mag die Annahme von Haarmann 
Tragfähigkeit beider, die Teilung ç. gy s4gm Y ' unverändert übernommen werden. Weil die Berechnung be- 
der Schwellen am Stofse sind in =S6gcm > zúglich der von der Schiene kommenden Biegewelle auch die 
Textabb. 1 bis 3 dargestellt. Zur de aw BS Verhältnisse der Schienenmitte zu berücksichtigen hat, mufs 
Umrechnung des Querschwellen- S die Umrechnung auf ein genügend langes Gleisstück ausgedehnt 
oberbaues auf Langschwellenober- A werden, so dafs den Verhältnissen am Stofse und in der Mitte 
bau dient das von Haarmann**) Wd ls (UE der Schiene genügend Rechnung getragen wird. Daher wird 
angegebene Verfahren, wenach der Bereich der drei ersten Schwellen beiderseits des Stolses, 
Abb. 2. also von sechs Schwellen mit 2.75,1:2+2.50,0+2.45,0-+ 

ven 122 ee oe + 34,0 = 299,1 cm Länge berücksichtigt. Dann ist das Träg- 
Om, an A heitmoment des verglichenen Oberbaues auf Langschwellen 
< J = 1457 + (219 . 6 . 270): (2 . 299,1) = 1457 + 594 = 

= rund 2050 cm‘, die Auflagerbreite = (6 . 270 . 27): (2. 


=== N Lu — 


LI . 299,1) = 73 cm. 
2 4 Wenn das Gestänge am Stofse durchschnitten und eine 
AS A A ú gelenkige Verbindung so hergestellt gedacht wird, dafs sich 
Abb. 3. Anlauf- und Ablauf-Ende nur gleichmäfsig und gleichzeitig 
Schwellenteilung 


durchbiegen können, so können auf das Verhalten des Stolses 
unter bewegter Last die Berechnungen für das Ablaufende *) 
bezogen werden, wenn dort das doppelte Trägheitmoment und 
die doppelte Auflagerbreite des Gestänges eingesetzt werden; 


254 A 300 A 950 8 390 A 450 NOA 75 A 


4) Organ 1917, S. 25. Das Verfahren kann man auch zur Be- 


rechnung von Durchbiegungen an Brücken verwenden, wie an Ge d "TEL ` : : 

anderer Stelle gezeigt werden wird der Wert L = Y4EJ:Cb bleibt hierbei unverändert. Für 
**) Das Eisenbahngeleise. Kritischer Teil. S. 104. Fuísnote. | oes 

Zur Beurteilung des Verfahrens siche Organ 1916, Seite 214. Fufsnote. | *) Organ 1917, S. 26. 


Organ für die Fortschritte des Fisenbabnwesens. Neue Folge. LIV. Band. 10. Heft. 1917. 99 
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die Einflufslinie der Durchbiegung des Stolses (Textabb. 4) folgt 
die Gleichung: 


E x / 
Gl. 1) y=. "ener. 
Abb. 4. 
er 174 5cm — --— et 
e ->x | 
en dng, ` ->æ - 65cm + _— 


Da die Verkehrslast nicht in der 
Höhe des unbelasteten Schienen- 
stranges ankommt, sondern im tief- 
sten Punkte einer fortschreitenden 
Welle, sich also im Allgemeinen in 
A einer um die Durchdrückung des 
Gleises unter ruhender Last unter der Ruhelage verlaufenden 
Bahn bewegt, mufs als Gleichung der Einflufslinie für die 
Durchbiegung eingeführt werden *) 
u i i 

— z ° * (cos + sin 7) 

Auf dem früher vorgeführten Wege **) ergibt sich die im 
Stofspunkte O befindliche, veränderliche Kraft P,, die dieselbe 
Durchbiegung hervorruft, wie die im veränderlichen Abstande 
x’ von O wirkende Verkehrslast P aus 


Gl.2) . y= 


AD: A EE 
2CL.2b CbL L 2CbL “IT 
x’ x 1 
P sa Se P L x! x! | 
a CEL” sin mit P, =| € (cos 1 — sin i) man: 
Gl.3) y= 
rn PG) Vie 
~ 3,1017 M, 


Far v=o wird für den Beginn der Strecke B'O in RB 
bei vt: L=O richtig y =o und für das Ende der Strecke 
in O bei vt: L = 0,7854 
P,e 085 / K 
3,1017 M,\M 

KNS 

(E) 
und y hier gleich P:C b L, also K=CbL ist, wird y=P:2 Cb L, 
der Hälfte der ganzen Durchbiegung im Gelenkpunkte Pr 
ruhender Last P. Diese Durchbiegung im Stolse y=P:CbL 
ist far die den weiteren Berechnungen zu Grunde zu legenden 
Werte P = 8000 kg, C=8 kg/cm*, b = 73 cm, J = 2050 cm‘, 


e AE goere A meet mein 
E = 2150000 kg/am, L=Y 4EJ:Cb=Y(4.2150000 . 
. 2050) : (8 . 73) = 74,13 cm y = P : C b L = 8000 : (8 . 73. 


3 
y= e Jk sin 0,7854 


- —— — SS m 1am 


— 9K 


. 74,13) = 0,1846 cm. Die Durchbiegung der durchlaufenden | 


*) Organ 1917, S. 25. 
**) Organ 1917, S. 25. 


“, DaaberyK=P. 


Der Schnittpunkt B der beiden Linien nach Gl. 1) und 2) 
(Textabb. 4), von dem aus die Berechnung unter Vernachlässigung 
der vor ihm eintretenden geringen Einleitungen von Schwing- 
ungen wieder beginnen soll, ergibt sich aus 


x i 
L 
(cos 


X ee RL 

L + sin ad 
mit cos (x’: I.) = sin (x” : L) oder x’: L= 0,78540, woraus x‘ = 
= 0,7854 L = vt, also t = 0,7854 L : v. Wird der Kreuzpunkt 
von O nach Di übertragen, so ist vi = 0,7854 L — x und 


AS 0,7854) 

' N cos( 0 7854 — y 
, X 

— sm | 0,7854 — L)) 


Entwickelt man cos und sin der Klammer und bcachtet, 
dafs cos 0,7854 = sin 0,7854 =0,70711 ist, so vereinfacht 


E au P ; 
CbL -—2CbL 


x 


Pe" sin 3 0,70711 
sich der Ausdruck für P, zu P, =- - e oe 
X 
Dat 
sin 7 
3,1017 ` 


Für x = O wird P, richtig = 0, für x = 0,7854 L wird 


richtig P,=0,5 P. Die fehlende Hälfte von P ist dazu aufge- 


wendet worden, um die Durchbiegung OD im Stofse zu bewirken, 


‚ die bei üblichen Geschwindigkeiten als ruhend aufgefafst werden 
kann. *) Die erzwungene Schwingung des Gelenkpunktes unter 


| 


der veränderlichen Kraft P, ergibt sich nach früherem **) mit 
der Abänderung, dafs im Nenner statt 4,412, 3,1017 stehen 
Man erhält 


“(tom DECLEOR VEN) 
ECONO) 


unveränderten Schiene ist hiervon die Hälfte, also 0,0923 cm. 
Der Schnittpunkt B als Anfang der Berechnung ergibt sich im 
Abstande 0,7854 L = 58 cm, der für die nach dem früher mit- 
geteilten Verfahren anzustellenden Berechnungen ***) in sechs 
Stufen, fünf zu je 10 cm und einer zu 8 cm, bezw. nach den ent- 
sprechenden Zeiten geteilt werden mag. Endlich wird noch 
K = 8000: 0,1846 = 43450 kg. Damit sind alle Grundlagen 
gegeben, um nach Gl. 3) und dem früher ***) gezeigten Ver- 
fahren für verschiedene Geschwindigkeiten die Einflufslinie der 
Durchbiegungen des Gelenkpunktes und die wichtigsten Gröfst- 
werte dieser Durchbiegungen zu berechnen. In Textabb. 5 sind 
die Einflufslinien für neun Geschwindigkeiten gezeichnet. Die 
Höhen waren folgerichtig +) unter den Höhen der Linie der Gl. 2) 


*) Organ 1916, S. 217. 

**) Organ 1917, S. 26, Gl. 6). 

***) Organ 1917, S. 27, Zusammenstellung 1. 
H Organ 1917, S. 26, Textabb. 2 bis 4. 
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aufzutragen. Berechnet wurden die Einflulslinien und damit 
auch die Höchstwerte der Durchbiegungen für vierzehn Ge- 
schwindigkeiten ; diese Höchstwerte sind als Abhängige von den 


Abb. 5. 


30 2 10 Ocm 


Q 


58 


004 


Geschwindigkeiten in Textabb. 6 in der obern Grenze CBA 
des úbergestrichelten Streifens gezcichnet. Bei Geschwindig- 
keiten nahe Null bewegt sich die grölste Durchbiegung zu- 
erst in unendlich vielen, mit zunehmender Geschwindigkeit 
anwachsenden kleinen Schwingungen um die Linie der ruhenden 
Durchbiegung.*) Die Berechnung zeigt, dafs jeder Durchgang 
des Wertes t VK:M durch ein Vielfaches von m einen Wende- 
punkt der Schaulinie bedeutet; beispielsweise wird für die 
Geschwindigkeit V = 12 km/st = 333,33 cm/sek bei t = 58: 
: 333,33 = 0,174 und M = 4000 : 981 = 4,08 der Wert t 


*) Es ist nicht ausgeschlossen, daß ähnliche Verhältnisse auch 
für die Abhängigkeit der Durchbiegung des unverschwächten Schienen- 
stranges von der Geschwindigkeit der Lastbewegung maßgebend 
sind. Die bei geringen Geschwindigkeiten auffällige, nicht verhält- 
nisgleiche Zunahme der Durchbiegung (Organ 1916, S. 215) scheint 
darauf hinzudeuten. 


VK:M=18,45. Da 5% = 15,708 ist, ist also der Wert x 
fünfmal durchschritten worden. Die Durchbiegung ‘for V = 
— 12 km/st liegt also nach dem fanften Wendepunkte der Schau- 
linie von rechts gerechnet und die Berührende der Einflufslinie 
im letzten Wendepunkte muís hier also entsprechend dem ersten 
Wendepunkte von rechts oben nach links unten verlaufen. Der 
erste Wendepunkt war zwischen V = 72 und 60, der zweite 
zwischen V—36 und 30, der dritte zwischen V = 24 und 
18 km/st. Da sich t für die Geschwindigkeit V = 0 dem 
Werte x nähert, so muls eine sehr grofse Zahl von Wendepunkten, 
also von gegen O hin immer kleiner werdenden Schwingungen 
um die Linie der ruhenden Durchbiegung eintreten. Diese 
kleinsten Schwingungen sollen uns jedoch nicht weiter be- 
scbaftigen. Von Null bis etwa V = 24 km/st kann die ruhende 
Durchbiegung genau genug beibehalten werden. 

Man kann nach Textabb. 6 annehmen, dafs bei neuzeitlichen 
starken Oberbauten ungefähr bei V = 30 km/st eine geringe, 
aber immerhin merkbare Verminderung der Durchbiegung des 
Schienenstofses unter bewegter Last zu erwarten ist; mit weiter 
wachsender Geschwindigkeit nimmt die Durchbiegung zu und 
erreicht etwa in der Nähe von 50 km/st ihren die ruhende 
Durchbiegung um etwa 15°/, überschreitenden Höchstwert, um 
von da ab schnell und endgültig abzunehmen. Die Berechnungen 
sind bis V = 180 km/st ausgedehnt, wiewohl für so grolse 
Geschwindigkeiten die Durchbiegung aus Gl. 2) nicht mehr 
ganz unverändert bleibt *), sondern einen immerhin merklichen 
Zuwachs erfährt. Das Schaubild zeigt aber auf diese Weise 
die Abnahme der Durchbiegung nach Ausschaltung anderer 
Einflüsse. 

Wenn die Verkehrslast den Knick an der Gelenkstelle 
befährt, so wird ein Stofsdruck ausgeübt **). Auf den Gang 
der Berechnung wird hier kurz zurückgegriffen, da einige Be- 
richtigungen daran erwünscht sind. Einmal istim frühern Aufsatze 
die Berührende versehentlich als erste Abgeleitete der Gleichung 
der Einflufslinie statt der Durchbiegung ermittelt, ferner muls bei 
der erfolgten Annahme einer Federung auch der Ausdruck für 
den Stofsdruck bei Federung verwendet werden; sonst bleibt das 
Verfabren das vorgeführte **), besonders kann auf die früheren 
Abbildungen Bezug ey werden. Die Biegelinie liefert: 


ga === + (sn, + cos 1.) oder fir x=0 
$ CbL et 
P P 
im Gelenkpunkte tg a = — ——3 = — m — 3 E 
CbL 8.78 .(74, 13) 
— 595000" Die Durchbiegung im Gelenkpunkte wird y= 
P P P 
GE ne epee der P = 43292 In der 
CbL 8.73.74,13 ag oder ir 
2h m Di mufs bei Vorhandensein einer 


Stofsformel u = 1 Y 
E yı m +m, 
Yi 


Federung h durch nh, y, durch D und m, durch / ersetzt 


werden, wenn n das Verhältnis der ganzen Verkehrslast zu deren 


*) Organ 1916, S. 217. 
**) Organ 1916, S. 311. 
22* 
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ungefedertem Anteile darstellt.*) Wird zugleich 


statt der | 


Stolshöhe die Stofsgeschwindigkeit y = V2 gn h eingeführt, so ` 


m:n 
EES Ne n 
Zum Beispiele wird für V = 60 km/st = 1666,66 cm/sek 
bei einer Durchbiegung von 0,11173 + 0,0923 = 0,204 cm 
(Textabb. 6) im Gelenkpunkte P, = 43 292.0,204 = 8840 kg und 
tg a = 8840: 3212000 = 0,002754, also tg 2 a = 0,00 551 ; die 
am Stofspunkte beteiligte Last ist gleich 8000 . 0,00551 : 2,5 = 


dem Stofse gleich 15,2 .0,0004086 = 0,0062 cm. Rechnet 
man so für alle Geschwindigkeiten die Durchbiegungen des 


Gelenkpunktes unter dem Stofse aus, so erhält man als Schau- 


' um etwa 18°/,. 


= 17,65 kg; daraus die ruhende Durchbiegung im Gelenk- ` 


punkte y, : n= 17,65 : 43292 = 0,0004086 cm. Das auf den 
Stofspunkt mit der Umrechnungsziffer 0,07968**) bezogene Gewicht 
des vom Stofse betroffenen: Oberbauteiles 0,07968 . 3 x L:2 = 
= 27,8 kg. Hierzu werde ein Zuschlag in ungefähr gleicher 
Höhe für Berücksichtigung des vom Stofsdrucke in Mitleiden- 
schaft gezogenen Unterbaues gemacht, 
Gewicht der gestofsenen Last von rund 56 kg. 
geschwindigkcit ist gleich v tg 2 a= 1666,66 . 0,00551 = 9,2 cm 
und damit u = 1 + 14,2 = 15,2, also die Durchbiegung unter 


0) Saller, Stofswirkungen an Tragwerken. Verlag Kreidel 
1910, S. 7, 


**) Organ 1917, S. 30. 


dann ergibt sich ein. 
Die Stols- ` 


linie die untere Grenze C’, B' A‘ des gestrichelten Streifens in 
Textabb. 6. Die grölste Durchbiegung findet nach wie vor in 
der Nähe von 50 km/st statt. Sie überschreitet jetzt die ruhende 
Bei V = 180 km/st ist die Abnahme der 
Durchbiegung von 38%/, auf 34,8°/, zurückgegangen. 

Damit werden die Einwirkungen des Stolsdruckes gegen 
die Wirklichkeit in vielen Fällen zu gering gegriffen und zwar 
um so mehr, je schlechter der Zustand des Gleises und des 
Stofses ist. Die Rechnung setzt voraus, dafs sich Anlauf- und 
Ablauf-Ende gleichmäfsig durchbiegt, dafs also keine Stufe am 
Stolse entsteht. Damit ist die einzig mögliche Annahme gece- 
macht, die allen Berecbnungen die zu Vergleichen nötige gleiche 
Grundlage gibt, die aber in vielen Fällen nicht zutrifft. Bei 
der Unzulänglichkeit aller angewendeten Stofsverbindungen und 
mit mangelhafter Erhaltung fortschreitend bildet der Übergang 
von der Ablauf- zur Anlauf-Schiene unvermeidlich eine Stufe, 
für deren Mafs cine allgemein gültige Annahme ausgeschlossen 


ist. Immerhin kann das auf der bezeichneten Grundlage ent- 


worfene Schaubild zumal für guten Zustand der Gleisstölse 
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brauchbare Vergleichswerte über die Verhältnisse der Stofswirk- ' 
ungen bei verschiedenen Geschwindigkeiten der Verkehrslast | 
liefern. Bei den grölseren Geschwindigkeiten wird der Vorteil 
des geringern Knickwinkels durch den Nachteil der gröfsern | 
Stofsgeschwindigkeit mehr als aufgewogen. | 

Gibt man dem Oberbaue X (Textabb. 1 bis 3) bessere Bettung ` 


mit C = 15 kg/cm®, so wird L = ya EJ:Cb =63,33cm. Der 
Schnittpunkt der Linien, d. i. der Anfang der Berechnung, ergibt | 
sich aus 0,7854 L = 0,7854 . 63,33 zu 49,75 cm. Dieser Ab- 
stand werde nach vier Stufen zu je 10 cm und einer zu 9,75 cm 
geteilt. Die Durchbiegung im Stofse wird y = P : C b L = 
= 8000 : (15 . 73,1 . 63,33) = 0,115 cm, wovon wieder die 
Hälfte 0,0575 cm auf ruhende Durchbiegung zu nehmen ist. 
Die Schaulinie der Abhängigkeit der Durchbiegung am Stofse 
von der Geschwindigkeit der Lasten ist für die grölseren Ge- 
schwindigkeiten in Textabb. 7 dargestellt. Die grdíste, die 


Abb. 7. 


ruhende wieder etwa ec überschreitende Durchbiegung ergibt 
sich ungefähr für die Geschwindigkeit 53 km/st; bei 180 km/st 
ist eine Abnahme der Durchbiegung gegenüber der ruhenden 
um 36,4°/, eingetreten. 

Endlich ist noch die Berechnung für einen zweiten, etwas 
schwächern Oberbau für Haupt- 
bahnen aus dem Verfasser nahe 
stehenden Verhältnissen, den 
bayerischen Oberbau IX auf 
Eisenquerschwellen für 7 t Rad- 
druck durchgeführt. Schiene und 
Schwelle, die nötigen Angaben 
über die Tragfähigkeit beider 
und die Teilung der Schwellen 
am Stolse sind aus Textabb. 8 
bis 10 zu ersehen. Rechnet 
man auch hier mit dem Bereiche 


G = 34,87 kg/m 
F = 44,71 IM g 
Jæ= 072 cm* 
Wa = 156 cm? 


| 685—> 
AA AA 


665 


der = 2l2cm* 
G bel 2l=2,70m, 703 kg 


290 -— — 


der drei ersten Schwellen beiderseits des Stofses, also wie frúher 
auf 299,1 cm Länge, so ergibt sich das Trägheitmoment des 


gleichwertigen Oberbaues auf Langschwellen zu J = 1072 + 
+ (212.6.270):(2.299,1) = 1647 cm', die Auflager- 
breite der Langschwelle zu b=(6.270.24):(2.299,1) = 


Abb. 10. 


Schwellenteilung 
TEE = 757 — -E - -S00 HT 450 HE 340 HE— 450 ke 500 — 759 — AM 


on as 


= 65cm, Der Wert L= Y4EJ:Cb wird für C=8 gleich 


Vu. 21 50000.1647):(8. 65) == 71,5 cm. Die Durchbiegung 
im Stofse ist y =P: C b L = 7000 : (8. 65 . 71,5) = 0,1882 cm, 
wovon die Hälfte 0,0941 cm als ruhende einzuführen ist. Der 
Anfang der Berechnung liegt im Abstande 0,7854 L = 56 cm, 
der in sechs Stufen, fünf zu je 10 cm und eine zu 6 cm geteilt 
wird. Endlich wird noch K=7000 : 0,1882 = 37 200 kg. Damit 
sind alle Grundlagen zur Berechnung nach Gl. 3) gegeben. Die 
Höchstwerte der Durchbiegungen im Stolse bei neun Geschwindig- 
keiten sind in Abhängigkeit von diesen in Textabb. 11 zu- 
sammengestellt. Die gröfste Durchbiegung überschreitet die 
ruhende Durchbiegung bei V = 48 km/st um etwa 15°/,. Bei 

= 180 km st ist eine Abnahme der Durchbiegung gegen die 
ruhende um 38,8°/, eingetreten. 

Der Vergleich der Textabb. 6, 7 und 11 zeigt, dafs die 
Zuggeschwindigkeit, der die gröfste Durchbiegung zugehört, 
mit der Stärke des Oberbaues zunimmt, doch scheint der Bereich 
dieser Verschiebung verhaltnismafsig eng begrenzt zu sein, und 
man kann annehmen, dafs er sich bei neuzeitlichen kräftigsten 
Uberbauten etwa um V = 50 km/st bewegt; das Mais der 
gröfsten Überschreitung der ruhenden Durchbiegung ist hierbei 
zu 15°), anzunehmen, hierzu kommt aber noch die jedenfalls 
innerhalb gröfseren Bereiches schwankende Einwirkung der 
Stolsdrückce. 


In den früheren Aufsätzen*) und im Vorstehenden ist der 
Versuch einer wissenschaftlichen Behandelung des Eisenbahn- 
oberbaues unter bewegter Last für den ununterbrochenen Gleis- 
strang und besonders für den Schienenstofs mitgeteilt. Danach 
sollen nun die spärlichen Angaben über Beobachtungen mit 


*) Organ 1915, S. 211, 308; 1917, S. 25. 
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den Ergebnissen der Berechnung zur Erzielung verwertbarer 
Schlüsse verglichen werden. 

Nach Wasiutynski* wurden bei Versuchen an der 
Warschau-Wiener Bahn an den mittleren Schwellen bei Y = 8 
bis 70,-im Mittel 43 km/st, in den auf 1t Radlast bezogenen 
Senkungen der Schwellen keine Unterschiede bemerkt, die aus- 
schliefslich auf dieGeschwindigkeit der Züge zurückzuführen waren. 
Die Wirkung der Bewegung der Lasten hat in den oben ange- 
gebenen Grenzen der Geschwindigkeit keinen wesentlichen Ein- 
flufs auf die Senkung der Schwellen, also auch der Schiene über 
den Schwellen **), Nach Beobachtungen von M. Ferry ***) sind 
die dynamischen Durchbiegungen der Querschwellen unter be- 
wegten Lasten nicht gröfser als unter ruhenden; Cuénot selbst 
beobachtete sogar, dafs sie 10 bis 20°/, geringer sind +). Nach 
Beobachtungen von Häntzschel und Coüard wächst die 
Senkung der Schwellen mit wachsender Geschwindigkeit nicht, 
sondern wird eher kleiner++). Nach Beobachtungen der Ab- 
teilung für Eisenbahnbau der Universität Kansas unter Leitung 
von Professor Williams wurde eine merkliche Wirkung der 
Fahrgeschwindigkeit auf die Spannungen in der Schiene nicht 
festgestellt 777). Nur bei den Schnellfahrversuchen Marienfelde- 
Zossen ist von gegenteiligen Beobachtungen die Rede 14). Die 
Verdrückung der Schiene, zusammengesetzt aus der Durch- 
biegung der Schiene und dem Niedergehen der Schwelle, soll 
bis 145 km/st mit der Fahrgeschwindigkeit zugenommen haben. 

Diese Beobachtungen decken sich mit den früheren Be- 
rechnungen f**), wonach die Zuschläge für die Bewegung bei 
den üblichen Geschwindigkeiten zu vernachlässigen sind; sie 
nehmen erst bei heute unerreichbaren Geschwindigkeiten zu 
berücksichtigende Werte an. 

Das Ergebnis der frühern Berechnung f***), wonach die 
üblichen neuzeitlichen Oberbauten wenigstens in ihrem durch- 
gehenden Teile bei allen möglichen Fahrgeschwindigkeiten weit- 
aus Zeit finden, die für die Ruhe berechneten Durchbiegungen 
auszubilden, scheint, auch bei dem früher gemachten Vor- 
behalte, darauf hinzuweisen, dafs unsere neuzeitlichen Oberbauten 
auf Querschwellen den zulässigen Grad an Steifheit noch nicht 


*) Organ 1899, Ergänzungsheft 
**) Organ 1899, S. 303 bis 309. Zu gleichen Ergebnissen kommt 
schon v. Weber, Stabilität der Eisenbahngleise, Weimar 1869, S. 163 
und 231, ferner vom wissenschaftlichen Standpunkte in einer Arbeit, 
die leider für den in der Ausübung stehenden weniger geeignet. 
scheint, Kriloff, Mathematische Annalen 1905, 61. Band. 
***) Cuénot, Etude sur les déformations des voies de chemins 
de fer S. 48 u 65. 
t) Cuénot Etude sur les dé formations des voies de chemins 
de fer S. 79. 
tt) Organ 1899, Ergänzungsband, S. 315. 
ttt) Railway Age Gazette 1915 Il, Band 59, Heft 3 vom 16. Juli, 
S. 121; Organ 1915, S. 395, 
f*) Glaser's Annalen 1902, S. 193. 
t**) Organ 1916, $. 217. 
$***) Organ 1916, S. 215. Fufsnote. Es handelt sich um einen 
Gesichtpunkt, der nicht ohne Weiteres selbstverständlich ist. Die 
Ansicht, dal; die Oberbauten bei großen Geschwindigkeiten die zur 
Ausbildung der Durchbiegung erforderliche Zeit nicht finden, liegt 
nahe und findet sich auch im Schriftentume vertreten. Weishaupt, 
Untersuchungen über die Tragfähigkeit verschiedener Eisenbahn- 
schienen, S. 20. Berlin 1852. 


erreicht, geschweige denn überschritten haben. Das ist eine 
Feststellung, die mit tatsächlichen Erfahrungen übereinstimmt. 
Hartes Fahren in unzulässigem Sinne, wie es dem nicht mehr 
vorhandenen Oberbau von Hartwich nachgesagt wurde, wird 
bei neuzeitlichen Oberbauten auf Querschwellen nicht bemerkt. 

Die Erscheinung, die Wasiutyúski*) weiter beobachtet, 
dafs die Senkung der Schwelle und der Schiene über dieser 
bei Stellung des Rades in der Mitte zwischen dieser Schwelle 
und der vorhergehenden immer gröfser ist, als bei Stellung des 
Rades in der Mitte zwischen dieser Schwelle und der nach- 
folgenden, mit anderen Worten, dafs die gröfste Durchbiegung 
der Last voreilt, wird durch die früheren Berechnungen **) 
nicht bestätigt; danach läuft die grölste Durchbiegung der Last 
nach. Das liegt bei Einzellasten auch nahe. Wasiutynski 
sucht die Ursache dieser von ihm beobachteten Erscheinung in 
den Besonderheiten der Wirkung der Bewegung einer Lasten- 
reihe in Abhängigkeit von der Zeitdauer der Einwirkung jeder 
Einzellast auf die Schwellensenkung. 

Aufnahmen über die Durchbiegungen an dem abgebenden 
und aufnehmenden Ende eines nicht verlaschten Schienenstofses 
sind selten. Dem Verfasser war hierüber nur die Veröffent- 
lichung von Wasiutyhski*** für schwebenden Stofs und 
von Ast) zugänglich, der den Vorgang beim Befahren eines 
nicht verlaschten Stofses eingehend beschreibt. Diese Be- 
obachtungen kommen zu entgegengesetzten Ergebnissen. Nach 
Wasiutyúski wird das Anlaufende beim schwebenden Stofse 
weniger durchgedrückt als das Ablaufende, Ast kommt zum 
entgegengesetzten Ergebnisse. Die wissenschaftliche Berech- 
nung t+) läfst annehmen, dafs der Anlauf stärker durchgebogen 
wird als der Ablauf, und dafs sich das Verhältnis nur bei 
gewissen mittleren Geschwindigkeiten umkchrt, Übrigens ist 
es kaum möglich, die Voraussetzungen der Berechnung zu erfüllen, 
dafs beide Enden ohne Wechselwirkung beansprucht werden, 
und dafs der Übergang vom Ablaufe zum Anlaufe ohne Stols- 
druck stattfindet; immer wird eine Höhenstufe zu überwinden 


sein 2221. Asti) gibt die von ihm beobachtete Höhenstufe 
*) Organ 1899, Ergänzungsheft, 8. 315. 
**) Organ 1916, S. 216. 
***) Organ 1899, S. 322, Textabb. 45 und 46. 
+) Organ 1900, Ergánzungshand XII, Beilage 1 und 7. 

tt) Organ 1916, S. 311 und 1917 Heft 2. 

ttt) Diesen Verhältnissen will eine eigentümliche Anordnung 
Rechnung tragen, die nach neuerlichen Veröffentlichungen (sk laser 's 
Annalen 15. August 1916 Nr. 94%) dem Stofse eines Versuchgleises 
auf Fülsen aus bewehrtem Beton in der Linie Amsterdam-Utrecht der 
Niederländischen Staatseisenbahn gegeben worden ist. Hierbei ist 
das Ablaufende unterstützt. Man hofft, dafs das Ablaufende in der 
richtigen Höhe bleibt, und der Schlag des Rades auf das Anlaufende 
sehr vermindert, wenn auch nicht ganz aufgehoben wird. Die bis- 
herigen Ergebnisse sollen gute sein; allein es wurde dies bekanntlich 
anfangs auch vielen anderen Anordnungen naclıgesagt, die später 
verlassen werden mufsten. Das endgültige Urteil kann erst nach 
längerer Dauer des Versuches gefällt werden. Zu fürchten ist, dals 
das Ablaufende mit dem durch die Lasche angekuppelten Anlaufende 
die nötige Nachgiebigkeit nicht mehr besitzt, und dafs sich der Stofs 
entweder auf die Dauer hart befährt und sich daher stark abnutzt, oder 
dafs die Lasche schnell abgenutzt wird, und das Anlaufende sich 
damit die erforderliche Nachgiebigkeit gewaltsam verschafft. 

t*) Organ 1900, Ergänzungsband XII, $. 8. 


161 


mit dem bedeutenden Malse von 5 mm an. Während sich das | keit auf die Durchbiegungen im Stofse auch vom Ergebnisse 


Bild für das Ablaufende der Berechnung entsprechend entwickeln 
kann und entwickelt, wird das Bild für das Anlaufende durch 
den unvermeidlichen Stofsdruck verzerrt. In Textabb. 12 ist 


Abb. 12. 


zen — 1728 — he 2000 — 3100 — kk — 3200 -— 
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die Einflufslinie für Anlauf und Ablauf eines nicht verlaschten 
Stofses unter einer mit 14 km/st fahrenden Lokomotive ge- 
zeichnet. *) 

Für den verlaschten Stofs Unterlagen für Vergleiche aus 
der Wirklichkeit zu erhalten, ist noch schwieriger. Neben den 
wenigen Versuchen von Ast stehen nur die Beobachtungen von 
Wasiutynski zu Gebote. Diese sind nicht wenige, aber sie 
geben nicht entfernt genügenden Stoff, um über das Verhalten des 
Stofses bei verschiedenen Geschwindigkeiten und bei sonst gleichen 
Verhältnissen Vergleiche anzustellen. Bei den sehr weit gehenden 
Zurichtungen, die Wasiutynski für seine Beobachtungen 
besals, wäre es wohl leicht gewesen, Aufnahmen in dieser Richtung 
zu machen. Ohne diese Zurichtungen sind die Lücken der Be- 
obachtungen kaum auszufüllen. Aber auch hier wird es schwer 
fallen, bei Beobachtungen die für eine Vergleichsberechnung 
wohl einzig mögliche Voraussetzung zu erfüllen, dafs sich An- 
und Ablauf bei gelenkartigem Verhalten der Stofsverbindung stets 
gleichmäfsig senken. Auch hier wird sich das zuerst belastete 
Ablaufende anfangs etwas mehr durchbiegen, als das später 
belastete Anlaufende, eine Stufe, also ein Stofsdruck, wird zur 
Wirkung kommen, unter Umständen weit über den hinaus, der 
in Textabb. 6, für den Gelenkstofs berechnet, dargestellt wurde. 
Diese Stufe wird um so mehr zum Ausdruck kommen, je grölser 
sich die Durchbiegung des Gelenkstofses ausbildet. Da aus Text- 
abb. 6 hervorzugehen scheint, dafs die Beeinflussung der Durch- 
biegung durch den Stofsdruck mit wachsender Geschwindigkeit 
zunimmt, und dafs sogar der Einfluís der Abnahme des Knick- 
winkels durch die Zunahme der Stofsgeschwindigkeit mehr als 
ausgeglichen wird, ist anzunehmen, dafs die den Oberbau am 
stärksten beanspruchende Geschwindigkeit höher ist, als die 
errechnete von 50 km/st. Auf dieses Zusammenwirken der 
Schwingungen unter bewegter Last mit den unvermeidlichen, 
unter Umständen sehr mafsgebenden Stofsdrücken ist es zurück- 
zuführen, dafs sich die bislang gemachten, weit von einander 
abweichenden Beobachtungen über den Einflufs der Geschwindig- 

*) Organ 1900, Ergänzungsband XII, Beilage 1. 
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der Berechnung weit entfernen. Während Wasiutynski 
beobachtete, dafs die Beanspruchungen bis Y = etwa 64 km/st 
etwa 50°/, über die ruhenden hinausgehen und sich ungefähr 
gleich bleiben, beobachtete Dudley ein Anwachsen der Bean- 
spruchungen schon von einer weit geringern Geschwindigkeit 
ab und damit zugleich auch ein Ansteigen zu weit höheren 
Beanspruchungen. Aufserungen nicht durch Beobachtung be- 
gründeter Ansichten sind viele vorhanden. Nach Flamache *) 
ist die Formänderung bei geringer Geschwindigkeit nur wenig 
von der unter ruhender Last verschieden, sie steigt indes rasch, 
um bei ungefähr 80 km et Geschwindigkeit den doppelten Betrag 
anzunehmen. Von dieser Grenze vermindert sich die Form- 
änderung. Considtre**) beobachtete ein Anwachsen der 
Stofsdurchbiegung auf einer Eisenbahnbrücke und der grölsten 
Durchbiegung der Achsfedern mit wachsender Geschwindigkeit. 
Aus den Untersuchungen von General de Petroff***) am 
geraden Gleise geht nach Wasiutyúski hervor, dafs der Ein- 
flufs der Geschwindigkeit auf die Biegemomente bis V = 60 km/st 
selır empfindlich ist, bis etwa 150 km/st nehmen die Momente 
etwas ab, oder sie übersteigen sie bei 100 km/st kaum 20°/,. 
Vielfach findet man die Ansicht verbreitet, dafs die gröfsten 
Beanspruchungen des Gleises bei hohen Geschwindigkeiten 
auftreten. 


Die hier sehr mafsgebenden Stofsdrücke werden übrigens 
nicht nur von den Stufen im Oberbaue selbst, sondern auch 
von den Verhältnissen der Lasten beeinflufst. Es ist sehr wohl 
möglich, dafs langsam fahrende (rüterzüge, bei schlechter er- 
haltenen, unrunden Rädern, das Gleis ungünstiger beanspruchen, 
als schnelle Züge mit gut erhaltenen Rädern, während sich 
der Vorgang unter gleichen Verhältnissen vielleicht umgekehrt 
abspielen würde. 

Die von allen störenden Einflüssen eis Berechnung 
am Gelenkstofse eines neuzeitlichen kräftigen Oberbaues für 
Hauptbahnen scheint zu ergeben, dafs die grölste, von der 
ruhenden nur etwa 15°/, abweichende Durchbiegung am Stofse 
bei 50 km ot Geschwindigkeit erreicht wird, und dafs sie bei 
grofseren Geschwindigkeiten stetig abnimmt. Letztere Fest- 
stellung scheint mit der Beobachtung bei den Schnellfahrten 
Marienfelde-Zossen überein zu stimmen, bei deren hohen Ge- 
schwindigkeiten sich die Schienenstölse wesentlich weniger 
geltend machten, als bei geringeren }). 

Vielleicht kommt bei den unendlichen Schwierigkeiten, die 
sich der Loslösung der Durchbiegung im Schienenstolse unter 
bewegter Last von den unvermeidlichen Stofsdrücken bei wirklichen 
Beobachtungen entgegenstellen, die wissenschaftliche Rechnung 


*) Bulletin des internationalen Eisenbahnkongrelsverbandes 1913, 
Heft 8, S. 702. 
**) Die Anwendung von Eisen und Stahl, deutsch von Hauff, 
S. 187. 
***) Bulletin desinternationalen Eisenbahnkongre ‘sverbandes 1911, 
S. 481 £. 
+) Bulletin des Eisenbahnkongrefsverbandes 1910, S. 1436. 
Daß die bekannte Gleichung von Frank die Wirkung der Schienen- 
stöße in quadratischem Verhältnisse der Geschwindigkeit einführt, 
hängt damit zusammen, daß sie sich nur auf die wagerechten Stoß- 
drücke am Schienenstofe bezieht. 


wieder zu Ehren, der ja sonst bei der Ausbildung von Ober- | iassen. Die Lücke auszufüllen hat sich der Verfasser in dieser, 
bauanordnungen so ungern ein Platz an der Sonne gegönnt wird. | zunächst abgeschlossenen Reihe von Aufsätzen bemüht *). 


Die Beanspruchungen des Eisenbahnoberbaues durch be- 


wegte Lasten folgen vorwiegend aus der Bewegung; die bisher *) Organ 1916, Seite 312 ist in der Gleichung für y, links 
unten das zweite = Zeichen durch — zu ersetzen. Nachträglich 


fast ausschlielslich statische Behandelung läfst eine nacke bii ich. anf die Möglichkeit aúfmierksam geworden, den in. den Auf 
Dafs diese Lücke sich nicht zwingender geltend macht, ist | Sätzen wiederholt vorkommenden Ausdruck A si npt-+Bcospt zu 
damit zu erklären, dafs der Eisenbahnoberbau offenbar sehr | einem Gliede zu vereinigen; A sin pt + B cos pt = H sin (pt -+ y) mit 
wenig geeignet ist, die gefährliche „Häufung‘‘ aufkommen zu : H = VA? + B? und tgy=B:A. 


Gelenk fär doppelte Blattfedern. 
A. Hofmann, Werkstättenleiter in Belisce. 


Die doppelten Rlattfedern für Wagen, besonders für bohrer oder Fräser kugelfürmig ausgefräst werden. Eine 
Drehgestelle werden in der Regel an den Enden durch Ein- zwischen sie gelegte Kugel bildet das Gelenk. 
rollen und Übergreifen der Hauptblätter gelenkartig verbunden. Liegen mehrere Doppelfedern neben einander, so wird eine 
Da oft zwei und mehr solcher Doppelfedern nebeneinander gedrehte Walze mit Kugelwulsten in entsprechender . Teilung 


liegen, deren Gelenke durch gemeinsame Bolzen verbunden eingelegt, die auch die Abstände sichert. Der Halbmesser der 
Wulste richtet sich nach dem Durchmesser der Walze und der 


Abb. 1. Breite und Dicke der Federblätter (Textabb. 2 und 3). 


Abb. 2 Abb. 3. 
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| Die gefräste Kugelschale soll das erste Federblatt nicht 
werden und der Vertauschbarkeit wegen ist genau einheitliche ganz durchdringen, damit das zweite schon freies Längsspiel 
Ausführung nötig, wird aber auch mit geeigneten Vorrichtungen hat, das eingefräste Blatt soll aber Kugel und Walze berühren, 
nur durch geübte Federnschmiede zu erzielen sein. also in der ganzen Breite aufliegen. 

Ein einfaches und leicht genau herstellbares Gelenk, bei Der Bolzen durch beide Federn und die Kugel in zu 
dem die Doppelfeder aus zwei ganz gleichen Teilen besteht, weitem Loche dient blofs zur Sicherung. 
wird nach Textabb. 1 in der Weise ausgebildet, dafs die beiden Die Enden der Blätter können hierbei heliehig geformt 
geraden Federenden durchbohrt und innen mit dem Zapfen- werden (Textabb. 2 und 3). 


Lieferbedingungen für den Oberbau der Strafsenbahn in Bukarest. 


1) Die Schienen sind aus Thomas- oder Siemens- | In der Höhe, Kopfbreite, Stegstärke, Rillenbreite und 
Martin-Stahl anzufertigen, die Art der Herstellung mufs im | Rillentiefe sind Abweichungen bis + 0,5 mm, in der Fuísbreite 
Angebote angegeben werden. Der Stahl soll erster Güte, bis + 1 mm, in der Länge bei 20°C. bis + 0,25 mm/m, in 
fehlerfrei, feinkörnig, dicht und gleichmälsig sein. Der Stoff der Lage und dem Durchmesser der Löcher bis + 0,5 mm und 
der fertigen Schienen wird auf seine Festigkeit und Zähigkeit | im Gewichte bis + 2°/, zulässig. Die Abnahme von Schienen 
geprüft. Die Festigkeit wird durch Zerreils- und Druck-Proben, | mit mehr als 2°/, Mindergewicht bleibt vorbehalten. Mehr- 
die Zähigkeit durch Schlagproben ermittelt, die Zugfestigkeit | gewicht wird bis zu 1°/, bezahlt, sonst das ermittelte Gewicht. 
soll 70 bis 80 kg/qmm, die Dehnung mindestens 12,5°/, der ' Die Enden dürfen nur mit Kreissäge und Feile bearbeitet 
ursprünglichen Mefslange von 200 mm, Festigkeit und Dehnung werden. Die Löcher für Laschenschrauben und Stöpsel müssen 
mindestens 1000 betragen. Bei Druckproben soll die Tiefe gebohrt, die für Spurstangen können gestanzt werden. Der 
des Eindruckes einer Stahlkugel von 19 mm Durchmesser unter : beim Bohren entstandene Grat ist sorgfältig zu beseitigen. 

50 t Druck > 3mm und < 4,5 mm sein. Bei Schlagproben Jede Schiene mufs auf dem Stege das Werkzeichen, die 
müssen mit dem Fulse aufliegende Schienenstúcke von mindestens | Jahres- und Monat-Zahl der Herstellung, die Rezeichnung 
1,5 m Länge bei 1m Stützweite zwei Schläge mit 1t aus S.T.B. 50 und der Stahlart erhaben tragen. 

4 m Höhe auf die Mitte des Kopfes aushalten, ohne zu brechen. | Mit jeder Schmelzung werden eine Zerreils-, Druck- und 
Die Schienen werden dann weiter aus 1 m Höhe geschlagen, | Schlag-Probe vorgenommen, daher mufs auf jeder Schiene beim 
bis 60 mm Durchbiegung erreicht sind. Hierbei dürfen die Verlassen der Walze die Gufssatznummer eingeschlagen werden. 
Schienen keine Fehler aufweisen. ‚ Genügen zwei dieser Proben nicht, so werden die Schienen 


Erweist sich eine als mangelhaft, 
Entsprechen 


der Schmelzung verworfen. 
so wird eine neue Reihe von Proben angestellt. 
diese den Vorschriften, so werden «die Schienen der Schmelzung 
angenommen. Das Gewicht der abzunehmenden Schienen wird 
durch Wiegen von mindestens 100 Schienen einer Schmelzung 
festgestellt. 

Die Gewährleistung erlischt am 31. Dezember des auf die 
Herstellung folgenden dritten Jahres. 

2) Die Laschen sind aus Thomas- oder Siemens- 
Martin-Stahl anzufertigen. Die äufseren Einsatz- oder Kopf- 
Laschen sollen die Eigenschaften der Schienen haben, für die 
Innenlaschen genügen 50 bis 60 kg/qmm Festigkeit, 17°/, 
Dehnung und mindestens 1000 als Güte-Ziffer. Die Einsatz- 
oder Kopf-Laschen werden wie die Schienen geprüft, mit den 
Innenlaschen jeder Schmelzung werden eine Zerreifs-, Kaltbiege- 
und Härte-Probe vorgenommen. Bei den Kaltbiegeproben müssen 
Stäbe von 21 mm Durchmesser und 400 mm Länge zusammen- 
gebogen werden können, bis die lichte Entfernung zwischen 
den Stabschenkeln gleich der Hälfte des Durchmessers der 
Probestäbe ist. Das Biegen geschieht unter dem Hammer oder 
der Presse. Bei der Härteprobe müssen Stäbe von 22 mm 
Durchmesser und 400 mm Länge gleichmalsig hellrot gemacht 
und in 18°C. warmem Wasser gekühlt unter der Presse ohne 
Anzeichen eines Bruches zu einer Schleife zusammen gebogen 
werden können, deren kleinster innerer Halbmesser nicht grölser 
ist, als die Stärke des Probestabes. Für den Ausfall der Proben 
gelten die Bestimmungen für die Schienen. 

In der Länge sind Abweichungen bis + 1 mm, im Durch- 
messer der Löcher bis + 0,3 mm zulässig. Die Laschen müssen 
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kalt mit der Säge abgelängt und befeilt werden. Die Löcher 
sind zu bohren. Der entstandene Grat ist zu beseitigen. 

3) Die Spurstangen, Schrauben und Muttern 
sollen 38 bis 50 kg/qmm Zugfestigkeit und mindestens 20°], 
Dehnung haben, die Güteziffer mufs mindestens 1000 sein. 
Mit den Spurstangen werden von jeder Schmelzung eine Zerreils-, 
Kaltbiege- und Härte-Probe vorgenommen, mit den Schrauben 
ebenso für je 100 gewalzte Stäbe. Aufserdem werden mit 
100 fertigen Schrauben eine Biegeprobe mit dem Gewindeteile 
und eine Kopfbiegeprobe vorgenommen. Für den Ausfall der 
Proben gelten die Bestimmungen der Schienen. Bei 100 Bolzen 
wird je einmal die Zerreifsfestigkeit des Gewindes geprüft, 
genügen mehr als 5°/, der so behandelten Bolzen nicht, so 
werden sie abgelehnt. Bei den Bicgeproben mit dem Gewinde- 
teile werden die Bolzen senkrecht bis zur Hälfte ihrer Länge 
in ein gleich grofses Loch eines gufseisernen Blockes gesteckt, 
dann wird gegen den obern Teil seitlich so geschlagen, dafs 
sich ein Winkel von 90° bildet. Die Bolzen müssen sich 
dann wieder zurückbiegen lassen, olıne dals sich Risse auf 
dem Grunde des Gewindes zeigen. Bei den Kopfbiegeproben 
werden die Bolzen in einen gulseisernen Block gesteckt, wobei 


der Kopf auf einem Ringe von 10 bis 15 mm Stärke ruht. 


Er mufs dann Schläge eines Hammers aushalten können, ohne 


Risse am Halse zu zeigen. 


| 


Zur Vornahme der Zerreilsproben mit den Gewiuden der 
Bolzen werden die Muttern so aufgedreht, dafs der Zwischen- 
raum zwischen Kopf und Mutter 75 mm betragt. Der Bolzen 
mufs dann für den mittlern Querschnitt des Gewindes 40 kg /qmm 
Zugfestigkeit ergeben. G—t. 


Nachruf. 


Rudolf Ritter Grimus von Grimburg +. 
Am 14. Februar 1917 ist in Wien der ehemalige General- 


direktor der österreichisch -ungarischen Staatseisenbahngesell- ` 


schaft, Hofrat Rudolf Ritter Grimus von Grimburg im 
Alter von 78 Jahren gestorben. Als die Staatseisenbahn- 
gesellschaft in den siebenziger Jahren des vorigen Jahrhunderts 
aus der frühern Leitung durch französische Verwaltungsräte 
in österreichische Führung überging, wurde von Grimburg, 
derzeit Professor des Hochbaues an der Technischen Hochschule 
in Wien, zum Direktor berufen. In dieser Stellung lagen dem 
vielseitig gebildeten Manne, der namentlich auch eingehende 
Kenntnisse auf dem Gebiete des Maschinenwesens besafs, vor- 
wiegend die technischen Angelegenheiten des Unternehmens 
ob, der Eisenbahnbau und Zugförderdienst, im spätern Verlaufe 
übernahm er die Leitung der ganzen Direktionsgeschäfte. Seine 
Tätigkeit in dieser Verwaltung dauerte bis 1908, in welchem 
Jahre die Linien der Staatseisenbahngesellschaft an den öster- 
reichischen Staat verkauft wurden, also etwa 25 Jahre. 

von Grimburg nahm durch seine grofse fachliche 
Tüchtigkeit, seine Arbeitskraft, sein gewinnendes Wesen und die 
Gabe hinreilsender Rede eine hervorragende Stellung unter den 


Organ für die Fortschritte des Fisenbalinwesens, Nene Folge. LIV. Band. 10 


Fachmännern Österreichs ein. Auch im Vereine deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen war er hoch angesehen; er vertrat seine 
Verwaltung im Satzung-, Preis- und Technischen Ausschusse, 
und nahm an vielen Versammelungen des Vereines teil*), be- 
sonders an denen des Technischen Ausschusses von der 51. Sitzung 
am 13./15. Februar 1893 in Berlin bis zur 84. Sitzung am 
19./21. Juni 1907 in Dresden. Um das »Organ« hat er sich 
besondere Verdienste durch die sachkundige und höchst ge- 


- schickte Leitung der Verhandelungen erworben, die vom Jahr- 


. Heft. 


gange 1908 an das Erscheinen in der leistungsfähigern, heutigen 
Gestalt ermöglichten. 

Die Wärme und Geradheit seines Wesens erwarb ihm 
eine reiche Zahl von Freunden, seine Begabung und Leistungs- 
fähigkeit reiche Anerkennung, die äulserlich durch die Ver- 
leihung des Titels als Hofrat und hoher Orden zum Aus- 
drucke kam. 

Allen, die mit ihm in Berührung kamen, wird sein freund- 
liches und bedeutendes Bild ein Ansporn zur Nacheiferung 
und zu ehrendem (redenken bleiben. —k. 


*) Organ 1900, S. 187, 


1917. 23 


nn 


.. 


Nachrichten von sonstigen Vereinigungen. 


Verein deutscher Maschineningenieure. 


Unter Hinweis auf die sonstigen Verfahren zum elektrischen 


Flicken von Gufsstücken, besonders Zilindern, führte Regierungs- | 


baumeister Bardtke in einem Vortrage *) im Einzelnen das 
von Slawianoffvor. Ein elektrischer Lichtbogen wird zwischen 
dem beschädigten Werkstücke und einem aus «demselben Stoffe 
bestehenden Schmelzstabe gezogen, wobei das Werkstück an 
der Schweifsstelle flüssig und zugleich der Schinelzstab abge- 
schinolzen wird, dessen Inhalt dann die Fehlstelle füllt. Die 


*) Ausführlich in Glasers ARAN ED: 


Flickstelle wird vorher mit Platten aus Graft als Form umgeben. 

In der Schweilsanlage der llauptwerkstätte Wittenberge 
ausgeführte Ausbesserungen von Zilindern zeigen, wie weit die 
Möglichkeit der Wiederherstellung geht; Sprünge sind ge- 
schlossen, kleinere Scharten ausgefüllt, abgehrochene Stücke bis 
über 150 kg ganz durch Finschmelzen ersetzt. Bei der Schwierig- 
keit, jetzt neue Zilinder zu beschaffen, ist das Verfahren, auch 
abgesehen von seiner Sparsamkeit besonders wertvoll geworden, 
da es die Dauer der Ausbesserung der dringend nötigen Loko- 


- motiven abkürzt. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Arbeitquelien der Kraftwirischaft. 
(A. H. Goldreich, Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und 

Architekten-Vereines 1916, Heft 45, 11. November, S. $49.) 

Von den der Menschheit zur Verfügung stehenden Arbeit- 
quellen kommen für die Verwertung in der Kraftwirtschaft haupt- 
sächlich Erdöle, Erdgase, Wasserkräfte und Kohlen in Betracht. 
Die Gewinnung an Erdölen betrug 1909 41 Millionen t. Aus dieser 
Menge berechnet Schwemann*) 11,4 Millionen PS für das Arbeit- 
jahr von 300 Arbeittagen oder für 300 >< 24 = 7200 Arbeit- 
stunden im Jahre. Die gewonnenen Erdölmengen werden jedoch 
zu grolsem Teile für Leuchtzwecke und als Schmiermittel ver- 
wendet, für Erzeugung von Arbeit stehen an Gasolin, Benzin 
und Benzol für Verbrennung-Triebmaschinen und an Rohöl 
und Rückständen für Dampfkessel nur 30°/, dieser Jahres- 
leistung, also rund 3,5 Millionen PS, für die Weltwirtschaft 
zur Verfügung. 1900 bis 1909 ist die Gewinnung an Erdölen 
von 19,5 auf 41 Millionen t gestiegen, in den Vereinigten 
Staaten von Nordamerika von 8 auf 24 Millionen t. Wahr- 
scheinlich wird sich die Gewinnung von Erdöl in den nächsten 
Jahren noch wesentlich steigern, also ein bedeutender Zuwachs 
an Arbeit eintreten. Schwemann gibt an, dafs bei friedlicher 
1909 bis 1919 wahrscheinlich eine Steigerung 
auf 8,7 Millionen PS eingetreten wäre. 

Erdgas kommt derzeit fast nur in den Vereinigten Staaten 
von Nordamerika in Betracht.: 1008 wurden 13,4 Milliarden ebm 
Erdgas im Werte von 232 Millionen Æ verwendet, 35° /, für Licht, 
65"), für Arbeit, meist bei der Metallbereitung. Für die Kraft- 
wirtschaft der Welt wurden also 8,7 Milliarden cbm Erdgas 
verwendet, was eine Arbeitmenge von 2,4 Millionen PS ergibt. 
Über die Verwendung von Erdgasen in den nächsten Jahren 
lälst Eine 
Arbeitquelle würde das Methan der Grubengase bieten, wenn 


Entwickeluny 
von 3.9 


sich auch annähernd nichts vorhersagen. grolse 


diese nicht zur Verhinderung von Schlägen verdünnt werden 
mülsten. 

Die 1909 ausgenutzten Arbeitmengen aus Wasserkräften 
schätzt Sehwemann auf 3,422 Millionen PS. 


füsbaren 


Von den ver- 
Arbeitmengen aus Wasserkriften Europas entfallen 
auf Schweden und Norwegen ungefähr 14,2, auf Österreich- 
Ungarn 6,13, 5,857, auf Italien 5,5 


auf Frankreich , auf die 


*, Technik und Wirtschaft“ 1911: 
der Welt-Kraftwirtschaft. 


Verfügbare Energiemengen 
Professor A. Schwemann zu Aachen 


Schweiz 1,5, auf Deutschland 
0,963 Millionen PS. 
einschliefslich der 
in Wasserkräften vorhanden. 


1,425 und auf England 
In Europa aulser .Rulsland sind also, 
schon ausgenutzten, rund 40 Millionen PS 
Schwemann schätzt, dafs die 
ausgenutzten Arbeitmengen aus Wasserkräften bei friedlicher 
Entwickelung 1909 bis 1919 von 3,422 auf 5,9 Millionen PS 
gestiegen wären. 

Kohle *) hat nach Berechnung von Schwemann 1909 
135,3 Millionen PS geliefert, von denen 127,6 Millionen PS 
für die Weltwirtschaft mit Arbeit zur Verfügung standen. 
Bei friedlicher Entwickelung hätte Kohle 1919 der Welt 
160,6 Millionen PS zur Verfügung gestellt. Sie ist also den 
andern Arbeitquellen bei Weitem überlegen. 

Mit Kohle als Arbeitquelle eng verbunden sind die sich bei 
der Verkokung an Ofengasen ergebenden Quellen. 1908 wurden 
82 Millionen t Koks erzeugt, die ungefähr 11,3 Milliarden cbm 
Gas lieferten und 2,8 Millionen PS hätten liefern können. Hiervon 
wurden jedoch nur ungefähr 0,8 Millionen PS verwertet, 2 Mil- 
lionen PS sind in die Luft gegangen. Deutschland hat 1900 un- 
gefähr 30%, der gewonnenen Koksofengase verwertet, 1909 
bereits 82°, in Arbeit und Licht umgesetzt, England 1909 
nur 18°/,, Amerika 16°/,. Die bei der Eisenerzeugung ent- 
stehenden Hochofengase werden ebenfalls besonders in Deutsch- 
wo weit über die Hälfte der überschüssigen 
Arbeit gewonnen wird. 1909 wurden 61,2 Millionen t Roheisen 
auf der Welt erzeugt; dabei hätten ungefähr 10,2 Millionen PS aus 
den gewonnenen Hochofengasen erzeugt werden können; 7 Mil- 
lionen PS wurden von den Hochofenwerken selbst or 


land ausgenutzt, 


Schwemann meint, dafs wegen des steigenden eigenen Ver- 


brauches der Fisenhútten an Hochofengasen mit gröfseren Vor- 
räten an Arbeit für die Weltwirtschaft nicht gerechnet. 
werden könne. B—s. 


„Mitropa“, die mitteleuropäische Schlafwagen- und Speisewagen- 
Gesellschaft. 

Den Grundstein zu dem neuen, verkehrstechnisch und wirt- 

schaftlich, Unter- 

durch das sich der deutsche Schlaf- und Speise-Wagen- 


vielleicht sogar politisch bedeutungsvollen 
nehmen, 
verkehr von der französisch-belgischen „Compagnie Internationale 
des Wagons Lits et des grandes express européens’ loslöst, hat 


*) Organ 1917, S. 135. 
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der Balkanzug gelegt, der an die Stelle des ,,Orient-Exprefs* 


trat. Da die Verträge der Gesellschaft in Brüssel mit Deutschland ` 
abgelaufen, von Österreich zu 1918 gekündigt sind, liegen 


keine Rechte vor, und die Staatsbahn-Verwaltungen Deutschlands ` 


und Österreich-Ungarns übertrugen der neu gegründeten Gesell- 
schaft den ausschliefslichen Betrieb von Schlaf- und Speise-Wagen. 
In die Gesellschaft aufgenommen sind die Betriebsmittel und 
Aktien der Deutschen Speisewagen-Gesellschaft mit etwa 150%, 
da der Rest Anteil Gesellschaft in Brüssel war. Mit 
anderen deutschen Unternehmern für Speisewagen, wic Riffel- 
mann in Berlin und Kromrei 
Verhandelungen. Es war 


der 


noch 
dem Unternehmen auch die 
in Preufsen bisher geführten Wagenläufe anzugliedern, hingegen 
bleiben die durch die preufsisch-hessische Verwaltung betriebenen 
Schlafwagen im Staatsbetriebe. Nur die diesen Bezirk über- 
schreitenden Linien der neuen Gesellschaft über- 
nommen werden. Vorstand des Unternehmens sind Geheimer 
Oberregierungsrat Renaud und Witscher in Berlin, zum 
Aufsichtsrate zählen neben den Staatsbahnverwaltungen von 
Sachsen, Preulsen, Österreich und Bayern die Direktoren von 
Gwinner der Deutschen, Nathan der Dresdener Bank, 
H. Marcus des Wiener Bankvereines, Dr. Ballin und andere. 
Sitz der „Mitropa“ ist vorläufig Berlin, Mauerstrafse 39. 


in Breslau schweben 


nötig, 


sollen von 


Eine neue Bahn in Kiederländisch-Indien. 


Am 1. Dezember 1916 ist die neue Eisenbahnstrecke 
Bandjar-Kalipoetjang in Niederländisch-Indien eröffnet, 


Das rumänische Bahnnetz. 
Die rumänischen Eisenbahnen sind etwa 3500 km lang, 
etwa 2,5 km Strecke auf 100 qkm Land, 


sie besalsen etwa 


2100 Wagen und 800 Lokomotiven. 
die rumänische Regierung für mehr als 1000 km 
Neubau. Die bedeutendsten Verbindungen waren 
Dobrudsehabahn 
und 


In letzter Zeit trug sich 
mit Plänen 
eine zweite 
Hirsova nach Konstanza 
über 


über 
die Schwarzmeer-Donau-Adriabahn 
Palanka. 


von Tandaroı 


das serbische 


Russische Eisenbahnpläne. 


Rulsland hat zwecks Verwertung der reichen Waldbestánde 
im Norden nach dem Entwurfe der Forstverwaltung den Bau 
folgender Eisenbahnen beschlossen. 1. 0b— Ural-- Weisses 
Meer mit 1106 km. 2. Soroskskoje — Plessetzkai- Schenkur-k 
—Koslas mit 720 km. 3. Uchta — Schenkursk— Xyandoma--- 
Karnopol—Vitegra—Bajini mit 1106 km. 4. U=solje - Soli- 
kamsk-—Tscherdin mit 558 km. 5. Saikow—-Tobolsk —Narim - 
Jenissei mit 1524 km. 


Fortsehritte des Bahnbaues in Marokko. 


Am Ausbaue der Hauptlinie von der Küste nach Algerien 
wird eifrig gearbeitet. Ausgangspunkt der Bahn ist Casablanka, 
von wo die Strecke über Rabat —Kenitra nach Mekines führt; 


1914 war dieser Ort Endpunkt der Balın. Die Strecke wurde 


seitdem bis Fez, 344 km von der Küste geführt. Auch die 
östliche Strecke der Bahn nähert sich der Vollendung. Sie 
beginnt bei Udschda und führt über Msun nach Taza mit 
247 km Lange und ist nur noch 90 km von Fez entfernt. 
Zwischen Fez und Taza wird der Verkehr von Kraftwagen 
besorgt. Die gleichfalls in Casablanka beginnende Südbahn 


nach Marakesch 
Der fertige Teil 
übergeben. 


ist bis zum Flusse Umm -er—Rebia fertig. 
der Bahnen ist dem öffentlichen Verkehre 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Umbau des Hauptbahnhofes Zürich. 
(Schweizerische Bauzeitung 1916 II, Bd. 68, Heft 20, 
S. 230. Mit Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel 21. 


11. November, 


Der Hauptbahnhof Zúrich soll nach dem in Abb. 
Taf. 21 dargestellten Lageplane umgebaut werden. Die be- 


stehende Halle wird entsprechend der jetzigen Länge am 
Bahnhofplatze verkürzt. Vor die Westseite des Empfangs- 
gebäudes wird ein Kopfbahnsteig gelegt, auf den die Zungen- 
balınsteige III bis X münden. Die Zahl der Kopfgleise wird 
von 11 auf 22 verdoppelt: davon dienen die kürzen 1 bis 4 
und 19 bis 22 zu beiden Seiten dem Ort-, die mittlern 5 bis 18 
im Allgemeinen dem Fern-Verkehre. Der Grundsatz des Linien- 


Es. 


betriebes mit Ankunft- und Abfabr-Gleisen an demselben Bahn- ` 


steige ist beibehalten. 


Dies bedingt im ungünstigsten Falle für 


den Durchgangverkehr West-Ost über die Grenze bei Einfahrt der ` 


betreffenden Züge aus der Richtung Altstetten ein Kreuzen des 
ganzen Bahnhofes nach den Abfalrgleisen 5 und 6, für Ost-West 
bei Einfahrt aus der Richtung Wiedikon ein Kreuzen nach den 
Abfahrgleisen 15 und 16. Die selbständig auszuführende, dem 
Ortverkehre dienende Verlängerung des Gleises 3 unterfährt 
südlich des neuen Lokomotivschuppens die beiden Fahrgastgleise 
der Richtung Wiedikon, um dann in dem breiten Einschnitte als 


fünftes Gleis weitergeführt zu werden. Die Eilguthalle wird von 


| 


` der Zollstrafse auf die andere Seite des Bahnhofes nach der Lager- 
strafse verlegt. In ihrer Nachbarschaft wird ein grolses Balm- 
post-Gebäude erbaut, das mit den Gepick-Bahnsteigen zwischen 
den Kopfgleisen unterirdisch verbunden wird. Diese Neuanlagen 
zwischen Sihl und Lagerstrafse bedingen die Verlegung des 
alten Lokomotivschuppens und des Amtsgebäudes 
Oberingenieurs. 


dos Kreis- 
Far diesen sollen Diensträume durch Um- und 
Aufbau des Empfangsgebäudes an der Museunstralse geschaffen, 
Warte- und Erfrischung-Räume des Empfanggebáudes sollen an 
den Kopfbahnsteig verlegt werden. Auch die bestehenden lolz- 
einbauten der Fahrkartenausgabe und Gepäckaufgabe sollen 


verlegt, der Kopfbahnsteig mit einem Ausgange nach dem 
Bahnhofplatze versehen werden. Als Ersatz für den alten 


60 Ständen anf dem 
Dreiecke zwischen der linksuferigen Zürichsee-Bahn, der 
nach Orlikon und den Güterzleisen von Wiedikon erbaut, für 
den bestehenden Lokomotivschuppen von 42 Ständen auf der 


andern Seite der Linie nach Orlikon ist eine spätere Erweiterung 


Lokomotivschuppen wird ein neuer von 


Linie 


um 44 Stände vorgeschen. Alle Gleise des neuen Lokomotiv- 


schuppens können mit oder ohne Benutzung der Drehscheibe 
Für die Bekohlung 


mechanischer Betrieb vorgesehen. 


erreicht werden. der Lokomotiven ist 


Zur Entlastung der Strecke Zürich- Örlikon ist talabwärts 
des bestehenden zweigleisiger Orlikon- Tunnel für 
23* 


ein neuer, 


(rüterzüge geplant, der auch von den Fahrgastzügen der Richtung 
Schaffhausen benutzt wird, so dafs die Strecke Zürich - Örlikon für 
den Fahrgastverkehr tatsächlich viergleisig sein wird. B—s. 


Neuer Lokomotivschuppeu auf dem Hauptbabnhofe Zúrich. 


(Schweizerische Bauzeitung 1916 II, Bd. 68, Heft 20, 11. November, 
S. 231. Mit Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 2 und 3 auf Tafel 21. 

Abb. 2 und 3, Taf. 21 zeigen den im Entwurfe für den 
Umbau des Hauptbahnhofes Zürich *) 
Lokomotivschuppen mit 60 Ständen. Er wird in Holz nach 
der Bauart Hetzer ausgeführt. Die Kosten mit Landerwerb, 


bei der Herdernstrafse endigen. 


vorgesehenen neuen | 


Nebenarbeiten, Betriebswerkstatt und Einrichtungen sind auf ` 


ungefähr 3,6 Millionen «Æ, oder 60000 «A für den Stand 
veranschlagt. B—s. 


Versehiebebabahof Zürich. 


(Schweizerische Bauzeitung 1916 IJ, Bd. 68, Heft 20, 
11. November, S. 232. Mit Abbildung.) 


Hierzu Zeichnung Abb. 4 auf Tafel 21. 
Abb. 4, Taf. 21 zeigt den in Verbindung mit dem Umbaue 


*) Organ 1917, S. 165. 


Maschinen 
Flufseiserne Fenerkisten. 


Die Erfahrungen mit flufseisernen Feuerkisten in Europa 
können nach einem Vortrage des Regierungsbaumeisters Dr.-Ing. 
Klug*) nicht als befriedigend bezeichnet werden; es lohnt sich 
zu prüfen, ob und unter welchen Umständen die Verwendung 
von Flufseisen statt Kupfer zur Zeit Aussicht auf Erfolg hat. 

Bei gewöhnlichem Flulseisen steigt die Festigkeit mit zu- 
nehmender Wärme bis auf etwa 250% C erheblich, die Dehnung 
und insbesondere die Einschnürung, Malse für die Sprödigkeit 
des Stoffes nehmen dagegen ab; das Eisen wird bei dieser 
»Blauwärme« härter und spröder, und nimmt bei Formänderungen 
erhebliche Spannungen an, die mit der entstandenen Sprödig- 
keit Anlafs zu Rissen geben. 

Auf diese Eigenschaft ist schon bei der Herstellung der 
Feuerkisten Rücksicht zu nehmen. Bei der Auswahl des Bau- 
stoffes sollte beachtet werden, dafs seine Eigenschaften bei den 
im Betriebe vorkommenden Wiirmestufen mafsgebend sein sollten, 
und nicht die bei Zimmerwärme, die die Prüfvorschriften vor- 
aussetzen. 

Die Wärmestufen im Betriebe hängen nach Zusammenstellung I 
von der Einstrahlung und der Dicke des Kesselsteines ab. 


Zusammenstellung I. 


1 


Zustand | Wärme der 
der Fläche ee a 
! 

en + BD 

1400 340 

en 71000 [360 
2 mm | Kassel: \ 1400  . 632 
5 ml stein | 1000 =| Su 
1400 | 915 


Durch hohe Eiustrahlung, etwa bei Stichflammen, und durch 
Kesselstein wird also die gefährliche Blauwärme im Betricbe 


*) Ausführlich in Glasers Annalen. 


des Hauptbahnhofes Zürich*) geplanten Verschiebebalinhof. Die 
Bewegungen erfolgen nur in der Richtung Ost— West. Alle Güter- 
zúge kommen bei der Hardstrafse in den beiden Ankunftgruppen 
A oder B an, die in je einem Gleise des Hauptablaufberges 
Von hier erfolgt die Zerlegung 
der Züge nach Richtungen; die derart geordneten Wagen werden 
über je einen weitern Ablaufberg nach Bestimmungsorten geordnet 
und gelangen schliefslich in die Abfahrgruppe A oder B. Für 
die Verschiebebewegung stehen im Ganzen etwa 10 m Gefälle 
zur Verfügung, so dafs die Ablaufberge nur einseitiges Gefälle 
von 10°/,, haben und auch den Gruppen für das Ordnen noch 
eine wirksame Neigung gegeben werden kann. 

Die Gleise der Gruppe B werden mit dem, talabwärts des 
bestehenden, geplanten neuen Örlikon-Tunnel verbunden; 
Güterzüge von und nach Letten erhalten ein besonderes Ver- 
bindungsgleis mit Bahnhof Letten. 

Der gegen Norden unschwer zu erweiternde Verschicbe- 
bahnhof ist für einen täglichen Verkehr von 3000 Wagen 
bemessen. B—s, 


die 


*) Organ 1917, S. 


und Wagen. 

stets überschritten. Wenn nun beim Öffnen der Feuertür kalte 
Luft einströmt, so ziehen sich die Bleche zusammen; da diese 
Formänderungen in Blauwärme vorgehen, so müssen sie nach 
längerer oder kürzerer Zeit zum Bruche führen. 

Risse nehmen ihren Verlauf vielfach von «en Stehbolzen- 
löchern aus, weil das Blech beim Schneiden der Gewinde leicht 
leidet, besonders wenn nicht sehr sorgfältig gearbeitet wird. Dabei 
treten feine Haarrisse auf, die sich im Betriebe bei Blauwärme 
durch die erheblichen Reibungsdrücke, die die starr eingespannten 
Stehbolzen beim Verschieben der beiden Bleche gegen einander 
ausüben, leicht erweitern. Ilierdurch werden Undichtheit und 
grölsere Anrisse hervorgerufen. 

Zur Verminderung dieses Übelstandes werden in Amerika 
an den besonders gefährdeten Stellen stets bewegliche Steh- 
bolzen,*) wie der von Tate, benutzt. Auch die mit Längsschlitzen 
versehenen Stehbolzen der » Patterson Allan Engineering Co.« und 
die nur 11 mm starken Stehbolzen aus Federstahl sind der 
Beachtung wert. Auch bezüglich der Bauformen der Feuerkiste 


165. 


' kommen die Amerikaner den Eigenschaften des Flufscisens mehr 


entgegen, als wir mit unserer, der kupfernen Kiste entlehnten 
Ausführung. Günstig wirkt auf die Lebensdauer auch der 
selbsttätige Rostbeschicker durch Ausschluls falscher Luft, der 
aber bei uns seines Gewichtes wegen nicht verwendbar ist. Vorteil- 
haft ist die Verwendung des Rauchminderers von Marcotty, **) 
auch der Einbau von Feuerschirmen, die die Wärmeschwankungen 
durch Strahlung beim Öffnen der Tür vermindern. 

Man hat versucht, dem Eisen durch Zusatz von Nickel 
günstigere Eigenschaften in der Wärme zu geben; dies ist 
möglich, das Nickeleisen ist aber schon bei gewöhnlicher Wärme 
beträchtlich härter und daher schwerer zu bearbeiten, als ge- 
wöhnliches. Neuerdings wird von Krupp ein besonderes Feuer- 
kistenblech ***) auf den Markt gebracht, das bisher mit gutem 

o Organ 1905, S. 64. 


++) Eisenbahntechnik der Gegenwart I, 3. Auflage, S 263. 
***) Organ 1916, S. 409. 
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Erfolge verwendet ist; die Kürze der Zeit läfst jedoch noch 
kein abschlielsendes Urteil darüber zu. 

Als weitere unangenehme Eigenschaft des Eisens hat sich 
herausgestellt, dafs es bei Uberhitzungen durch Aufnahme von 
Kohlenstoff und Schwefel spröder wird und dann sehr zum Reilsen 
neigt. Deshalb müssen hohe Wärmestufen im Bleche, besonders 
durch Kesselstein, vermieden werden, indem mit reinem Wasser 
gespeist wird. Hierzu sind in neuester Zeit mit gutem Erfolge ' 
Abscheider von Kesselstein verwendet, bei denen das Ausfällen 
der Beimengungen ohne Zuschläge, nur durch Erwärmen des 
Wassers auf etwa 150 bis 160° in besonderen Behältern auf 


2D.1.11.T.[ . 6-Lokomotive der Staatsbabnen In Jamaika. 


(Railway Age Gazette 1916, September, Band 6!, Nr. 11, Seite 405. 
Mit Lichtbild.) 


Baldwin baute zwei Lokomotiven dieser Art (Textabb. 1); 
sie befördern Güterzüge auf Strecken mit 33°/,, Steigung und 


100 
Abb. 1. 


| 
| 


der Lokomotive selbst bewirkt wird.*) Besonders hervor zu 
heben ist der Abscheider der Knorr-Bremse A.-G. in Berlin- 
Lichtenberg, der in Verbindung mit einer Fördereinrichtung 
seitlich auf dem Umlaufbleche angebracht wird. 

Wenn auch durch zweckentsprechendere Bauarten, bessere 
Formgebung und Anwendung der genannten Mittel gegen Kessel- 
stein längere Lebensdauer der flulseisernen Feuerkiste zu erzielen 
ist, so bleibt es doch zweifelhaft, ob das Eisen nach dem Kriege 
das Kupfer als Baustoff für den hoch beanspruchten Kesselteil 
verdrängen kann. 

*) Organ 1914, S. 176. 


Gleisbogen von 87,8 m kleinstem Halbmesser. Um das Durchfahren 
dieser scharfen Bogen zu erleichtern, wurden die Spurkränze 
der Räder der ersten und dritten Triebachse fortgelassen und 
das vordere Drehgestell nach jeder Seite 102 mm verschiebbar 
gemacht. Das hintere, einachsige Drehgestell hat die Bauart 


2D1.II.T.f”. G-Lokomotive der Staatsbahnen in Jamaika. 


Rushton mit Innenlagern. Alle geflanschten Räder haben 
20 mm seitliches Spiel zwischen den Schienen. Der Kessel 
hat einen Feuerkasten mit gerader Decke und einen Über- 
hitzer nach Schmidt, die Feuerbüchse ist mit einer auf 
Winkeleisen ruhenden Feuerbrücke ausgerüstet. Zum Baue 
des Kessels, einschliefslich der Feuerbüchse, wurden Stahlplatten 


-—- 


G.il.t.T-Tenderlokomotive der Kanton- Hankow -Eisenbahn. 


(Railway Age Gazette 1916, September, Band 61, Nr. 11, Seite 406. 
Mit Lichtbild.) 


Zwei Lokomotiven dieser Bauart (Textabb, 1) wurden von 
Abb. 1. C.M.t.f7 


hat zwei zweiachsige Drehgestelle. 


verwendet. Die Dampfverteilung erfolgt durch Kolbenschieber 
und Walschaert-Steuerung, die Umsteuerung durch Hand- 
hebel. Der Rahmen ist ein Barrenrahmen, als Bremse ist die 
selbsttätige Westinghouse-Bremse gewählt. | 
Die Zugkraft wird zu 14969 kg angegeben. Der Tender 
sk, 


Baldwin geliefert. Die Wasserkästen liegen zu beiden Seiten 

des Langkessels, der Kohlenbehalter an der Rückseite des Führer- 

hauses. Die Dampfverteilung erfolgt durch Kolbenschieber. 
Die Ilauptverhältnisse sind: 


- Tenderlokumotive der Kanton-Haukow-Eisenbahn. 


452 mm 
610 » 
903 » 
Kesselüberdruck p ne Be a fin, te 11,25 at 
Anzahl e, 182 


Zilinderdyrchmesser d 
Kolbenhub Ih `, ‘ 
Durchmesser der Kolbenschie her 


lleizrohre, 
Heizrohre, Durchmesser aufsen DI mm 
»  , Länge. 5200 >» 


Heizfláche der Feuerbüchse 9,57 qm 


» » Heizrohre 92,25 » 

» im Ganzen II 101,82 » 
Rostfläche R . . 1,81 > 
Durchmesser der Triebräder D . 1219 mm 
Triebachslast G, 45,59 t 
Betriebgewicht der Tokometixe G . 45,59 » 
Fester Achsstand . . 3658 mm 
Ganzer » TE . 3658 > 

¢m)\2 
Zugkraft Z = 0,6 p nn P =. 6304 kg 
Verhaltnis H:R =... . 56,3 

> BG =: 2,23 qm/t 

> SH; 4% 4 61,9 kg/qm 

> L2G id 138,3 kg/t 


—k, 


2C1.0,.7.1. 8-Lokomotive der Chesapeake und Ohlo-Bahn. 
(Railway Ago Gazette 1914, Dezember, Band 57, Nr. 26, S. 1185, 
Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 6 auf Tafel 20 
Sechs dieser Lokomotiven wurden von der Amerikanischen 
Lokomotiv-Gescllschaft geliefert, sie sind die bisher stärksten 
2 C 1-Lokomotiven. 
Sie wurden auf der 281,6 km langen Strecke von Char- 


e —— 


lottesville in Virginia nach Hinton in West Virginia in Dienst ` 


gestellt, die die Blaukoppe, das Nordgebirge und die Alleghan- 
nies überschreitet. Die Bäder mit heifsen und Schwefel-Quellen 
rufen hier einen Verkehr hervor, der sorgfältige Beförderung 
und gute Ausstattung der Schnellzüge erfordert. Die für ge- 
wöhnlich aus zehn stählernen Wagen 
bestehenden Schnellzúge mufsten vor Einstellung der neuen 
Lokomotiven häufig mit Vorspann gefahren werden. Westlich 
steigt die Strecke auf 22,5 km vom Mechunsflusse bis auf 
den Gipfel der Blaukoppe mit 14,2°/,, bei 174,9m Halb- 
messer. Die 611,3t schweren Wagen müssen fahrplanmälsig 
mit 36,2 km/st fahren, 500 t bei acht Wagen 46,7 km/st. Von 
Staunton bis auf den Gipfel des Nordgebirges sind die Ver- 
háltnisse auf 20,9 km noch schwieriger. Die ersten 10,5 km 
steigen mit 14,2 bis 15,1%',,, die folgenden 10,4 km anhaltend 
init 15,1°/,,: hier sollen die 611,3 t schweren Schnellzüge 41, 
die 500t schweren 56,3 km/st einhalten. Auf den übrigen 
Strecken ist wenig Gelegenheit, Fahrverluste einzuholen. 

Der Kessel mit Überhitzer von Schmidt hat aufser- 
gewöhnliche Abmessungen, der Stehkessel überhöhte Form mit 


von 611,3t Gewicht : 


zowólbter Decke; der gröfste Durchmesser des aus drei Schüssen | 
bestehenden Langkessels ist 2286 mm, die Mitte des untersten 


Heizrohres liegt 638 mm unter der Oberkante des Rostes. Ver- 
feuert wird Fettkohle nach Street*), das Schütteln des Rostes 


*) Organ 19:3, S. 40. 


veschieht mit Pretsluft nach Franklin. Die Feuerbüchse ist mit 


einer „Security"-Feuerbrücke ausgerüstet. Zur Dampfverteilung 
dienen Kolbenschieber und Walschaert-Steuerung, die Um- 
steuerung erfolgt durch Prefsluft nach Ragonnet*) Die 
durchgehenden Kolbenstangen stellen sich selbsttätig mittig ein. 

Die Hauptrahmen sind Barrenrahmen aus Vanadiunıistahl 
und 152mm stark. Die Glocke und der Sandkasten sind 
links am Langkessel angebracht, damit sie im lichten Raume 
bleiben, aus demselben Grunde liegen die Stirnlampe und die 
zu ihrem Betriebe dienende Dampfturbine vor der Rauchkammer. 

Zu der Ausrüstung gehören Druckausgleichventile von 
Mellin für die Zilinder, Dampfstrahlpumpen von Hancock, 
Sandstreuer von Watters, Öler von Nathan und Luftdruck- 
bremse von Westinghouse. Die hintere Laufachse hat Aufsen- 
lager nach Cole, der Tender zwei zweiachsige Drehgestelle. 


Die Hauptverhältnisse sind: 


Zilinderdurchmesser d 
Kolbenhub h 


686 mm 
711 » 


Durchmesser der Kolbenschieber o e. . 406 » 


Kesselüberdruck p ; 13 at 
Kesseldurchmesser, aulsen vorn . 2126 mm 
Kesselmitte über Schienenoberkante . . 3042 >» 
Feuerbüchse, Länge . . 3051 » 

» , Weite . : . 2445 » 
Heizrohre, Anzahl 244 ind 43 

»  , Durchmesser aufsen . . 57 » 140mm 

» , Länge. . 6248 » 
Heizfläche der Feuerbüchse 23,73 qm 

» » Heizrohre 389,80 » 

» » der Siederohre 2.55 » 

> des Uberhitzers . 92,06 >» 

» im Ganzen H 508,14 > 
Rostflache R . . . . a tee eh 7.74 » 
Durchmesser der Triebräder D . 1753 mm 

» » Laufräder vorn 838, hinten 1143 » 

> » Tenderräder . 914 » 
Triebachslast G, . . . . . 86,64 t 
Betriebgewicht der Lokomotive G 133,13 » 

» des Tenders 75,57 » 
Wasservorrat 30,28 cbm 
Kohlenvorrat 12,7 t 
Fester Achsstand . . 3962 mm 
Ganzer > fos: u: 10592 » 

» » mit Tender 21933 » 
Zugkraft Z == 0,75 p. GE 18610 kg 
Verhältnis H : R = . 65,7 

» tee, Se e ee E 5,86 um 

> GS. be ce e AO 3,82 >» 

» Ain =; 36,6 kg/qm 

» Li = 214,8 kg t 

» Z:G=. 139,8 » 
—k. 


») Organ 1914, S. 
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Die Entwickelung der elektrischen Lokomotive iu den Vereinigten : der Baltimore und Ohio-Bahn 1895 in Betrieb gesetzt. 


Staaten. 
(A.H. Armstrong, General Electric Review Bd. 18, 1915, Nr. 8, S 828). 

Die zuerst zu besprechende Schnellzuglokomotive der 
Neuyork-Zentral-Bahn ist für geringe Zugkraft berechnet, die 
bei den ersten 47 Lokomotiven 3220 kg bei Dauerleistung, 
90 km st Geschwindigkeit und 9330 kg Höchstzugkraft während 
einer Stunde betrug. Die vier Triebmaschinen leisten eine 
Stunde lang 2200 PS. Die spätere, 130 t schwere gab 6350 kg 
Zugkraft bei 85,5 km/'st Geschwindigkeit, 2000 PS Dauer- 
leistung und 2600 PS während einer Stunde. 

Man unterscheidet dauernde und einstündige Leistung, 
Anfahr- und eine Dauer-Zugkraft, da die Dauer der Anstrengung 
für die Triebmaschine von grofser Bedeutung ist. Bei der 
Dampflokomotive wird die Zugkraft durch den Durchmesser 
des Kolbens und den Dampfdruck bestimmt, die Lokomotive 
kann diese Zugkraft dauernd entwickeln, wenn der Kessel 
genügend Dampf liefert. Die elektrische Lokomotive verlangt 
Rücksichtnahme auf ihre Stromdichtheit, die bei einer gewissen 
Erhitzung aufhórt. Da aber lange Zeit verstreicht, bis die 
Triebmaschine die gefährliche Wärmestufe erreicht, ist aufser 
der Dauerleistung für gewisse Zeit eine höhere Inanspruchnahme 
möglich, die meist mit einer Stunde angesetzt wird, die Ein- 
stundenleistung; der ältere Lokomotivbau kannte nur erstere. 
Die Lokomotiven fuhren nur kurze Strecken mit zahlreichen 
Halten, so dafs sich der Erbauer nur mit der Frage des An- 
lassens oder der Beschleunigung. der Zugkraft und ihrer 
Anpassung zu befassen hatte. Mit der Ausdehnung der 
elektrischen Linien, namentlich mit der Einführung der 
elektrischen Lokomotive auf den mit Dampf betriebenen Voll- 
hahnen, mulste die Triebkraft bisweilen auch dauernd in voller 
Höhe geliefert werden; damit wurden das Kühlen der Trieb- 
maschinen mit Luft und die Wahl feuerfester Dichtmittel nötig, 
um die erforderliche Leistung zu erreichen, ohne die durch 
den verfügbaren Raum, das Gewicht und den Durchmesser der 
Triebräder gegebenen Grenzen zu überschreiten. Trotzdem 
werden heute elektrische Lokomotiven gebaut, die ebenso viel 
leisten, wie die schwersten Dampflokomotiven, wenn auch letztere 
in den letzten Jahren erhebliche Fortschritte zu verzeichnen hatten. 

Heute werden Doppellokomotiven mit 385 t Gewicht gebaut, 
wobei nahezu 90°), des Gewichtes von Lokomotive und Tender 
für die Zugkraft nutzbar gemacht werden. Die Zugkraft der 
Dampflokomotiven ist von 18 t bei den älteren 1 D-Lokomotiven 
auf 72,5t bei der letzten Gelenkbauart gestiegen. Die An- 
forderungen an die Geschwindigkeit werden nach Einführung 
stählerner Wagen für Fahrgäste bis 110 km/st gesteigert. 
Die Verbesserungen der Feuerung, der Überhitzung und andere 
setzten den Verbrauch an Dampf auf 6,8 kg,PSst, den an 
Kohlen unter 0,9 kg/PS st herab, die Rostbeschickung durch 
Maschinen und die Feuerung mit Öl steigerten die Leistung 
his 3000 PS. 

Trotzdem gelang es der elektrischen Lokomotive, die Dampf- 
lokomotive verhaltnismifsig schnell auf vielen Bahnen zu ver- 
drängen, da sie bezüglich der Zuglast, der Geschwindigkeit in 


Sie 
war getriebelos, ein Vorläufer.der getriebelosen Lokomotiven 
mit hohem Wirkungsgrade, die heute auf der Neuyork-Zentral- 
Bahn in Betrieb sind. Nach den Aufzeichnungen dieser Bahn aus 
den letzten sieben Jahren kann die T-Lokomotive dieser Bahn die 
schwersten Überlandzüge über jede elektrisch betriebene Bahn- 
strecke ziehen, wobei die Kosten 9.2 Pfjkm nicht übersteigen. 

Die ersten grofsen elektrischen Güterlokomotiven führte 
die Butte-Anaconda- und Pazitik-Bahn ein. Im Oktober 191% 
war von den 182 km dieser Bahn 14: km mit elektrischen 
Betriebe für Fahrgäste und Güter ausgestattet, jetzt sind noch 
fünf Dampflokomotiven in Verwendung, die aber bald aufser 
Dienst gestellt werden. Die Einführung des elektrischen Betriebes 
soll hier die Verzinsung der für sie aufzewendeten Kosten mit 
18,5°/, ergeben haben, nach den Ergebnissen des ersten 
halben Jahres betrug die Ersparnis rund 1 Million M gegen 
den Dampfbetrieb im Vorjahre, bei gleicher Leistung. Der 
elektrische Ausbau kostete, Verzinsung und Tilgunz eingerechnet 
etwa 5 Millionen «A, die Ersparnis des ersten Jahres betrug 
also 20°/, davon. Auf dieser Balın werden die in der Regel 
3500 bis 4000 t schweren Güterzüge elektrisch befördert, 4500 t 
sind sogar auf 0,3°/, Steigung gezogen. Jede Lokomotive 
besteht aus zwei unabhängigen gleichen Teilen von zusammen 
160 t Gewicht, die von einem Führerabteile aus bedient werden. 
In Butte beträgt die Steigung 2,5°/,, auf der die leeren 
Wagen zurückkehren und in Anaconda 1,1°/,, gegen die eine 
der obigen Lokomotiven 25 Wagen oder 2000 t fördert. Eine 
der Lokomotiven gibt bei 26,5 km/st Geschwindigkeit 11,8 t 
Zugkraft, das entspricht etwa 16°/, des Lokomotivgewichtes. 

Die Versuche mit elektrischen Lokomotiven haben unter 
besonders günstigen Umständen 35°/, Reibung ergeben, als 
sicherer Durchschnitt können 25°/, angenommen werden, im 
strengsten Betriebe werden von der elektrischen Lokomotive 
16 bis 18°/, gefordert. 

Bei den 70 t schweren Lokomotiven der Chikago-, Mil- 


_ waukee- und St. Paul-Bahn für 3000 V. Gleichstrom beträgt 


der mechanische und elektrische Wirkungsgrad nahezu 90°/,, 


wobei die durch Kahler und Luftpumpen entstehenden Verluste 
nicht berücksichtigt sind. Bei steiler Talfahrt liefern die Trieb- 
maschinen bremsend Strom in die Leitung. Die so erzielte 
Ersparnis an Leistung liegt unter 10°/,, der Vorteil liegt hier 
darin, dafs die Bremsschuhe und Räder vor übermäfsiger Er- 
hitzung bewahrt bleiben, wie sie sonst bei steiler Talfahrt 
auftreten kann. 


Bei der getriebelosen Lokomotive der Neuyork-Zentral-Balın 
für Falırgäste treten aufser der Bürstenreibung am Stromwender 
in der Triebmaschine keine mechanischen Verluste auf. Die 
Triebmaschine hat keine Lager, da der Anker auf der Trieb- 
achse sitzt und das Polgehiuse vom Wagengestelle getragen 
wird. Der Wirkungsgrad dieser Lokomotive liegt daher zwischen 
93 und 94°',, wird jedoch nur bei SO bis 96 km st Geschwindig- 
keit voll erreicht. 
linie mit dem höchsten Werte bei voller Fahrt und dem niedrigsten 


Die Triebmasehine hat eine fallende Kenn- 


bei Uberlastung oder Beschleunigung, grade entgegengesetzt 


kebirgigem Gelände, der Schmiegsamkeit und der Sparsamkeit : 


den Vorrang gewann. Die erste grolse Lokomotive wurde von 


Lokomotive eignet 
Sch. 


wie bei Triebmaschinen mit Getriebe: die 


sich daher vornehmlieb für ebenes Gelände, 


. 
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Besondere Eisenbahnarten. 


Glelehrichter mit Queeksilberdampf. 


(Schweizerische Bauzeitung. Januar 1917, Nr. 2, 8. 18. 
Mit Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 11 auf Tafel 21. 


Die Gleichrichter zum Umformen von Wechsel- in Gleich- 


Strom mit Quecksilberdampf sind neuerdings bis zu Leistungen 


von mehreren hundert kW ausgebildet. Sie beruhen auf der 
1902 von Cooper Hewitt entdeckten Ventilwirkung des 
elektrischen Lichtbogens im Quecksilberdampfe. In einem luft- 


leeren Behälter entsteht zwischen dem einen, stark erhitzten ` 


Ende der Leitung in Quecksilber und dem kalten zweiten Ende 
aus Eisen oder Grafit uur dann ein Lichtbogen, wenn ersteres 
negativ, »Kathode«, letzteres positiv, »Anode«, ist. Legt man 
somit an die beiden Enden eine Spannung wechselnder Richtung, 
so erhält man »zerhackten« Gleichstrom, da nur die in einer 
Richtung gehenden Wellen durchgelassen werden. Für das 
richtige Arbeiten ist Unterdruck von 0,01 bis höchstens 0,1 mm 
Quecksilber erforderlich, damit nicht ein Lichtbogen nach beiden 
Richtungen und. damit Kurzschluls entsteht. Ferner mufs das 
Quecksilber dauernd auf Weilsglut erhalten werden, was durch 
besondere in der Quelle geschilderte Mafsnahmen möglich ist. 
Die Versuche mehrerer gröfserer Werke, die zuletzt von der 
»Gleichrichter A.-G.« in Glarus übernommen und fortgeführt 
wurden, haben schliefslich zu der auch für gröfsere Leistungen 
brauchbaren Bauart geführt (Abb. 9 und 10, Taf. 21). 


Das luftleere Gefäls besteht aus zwei walzenförmigen Hohl- 
körpern A und B aus geschweilstem Stahlbleche mit Deckel 
und Böden aus dicken Stahlplatten über einander. Die ausge- 
höhlte Bodenplatte C nimmt die als — Pol dienende Quecksilber- 
füllung K auf, der obere Abschlufs des Arbeitzilinders A dient zur 
Aufnahme von sechs + Polen E und zwei Nebenpolen G. Diese 
Pole umgeben im Kranze den Küblzilinder B, der die vom 
— Pole aufsteigenden Metalldämpfe niederschlägt. Das nieder- 
geschlagene Quecksilber gelangt dann über eine Fangvor- 
richtung U zum — Pole zurück. Der Deckel des Kühlzilinders B 
trägt die Öse zum Aufhängen und die zum Anlassen benutzte 
 Zündwickelung J auf einem gasdicht mit dem obern Deckel 
verbundenen Körper aus Porzellan. Der ringförmige Träger D für 
die 4 Pole wird am obern Ende des Zilinders A mit Schrauben 
festgehalten, er kann bei Ausbesserungen bequem abgehoben 
werden. Entladungen zwischen den Polen und dem unter 
Spannung stehenden Gehäuse werden durch stromdichte Leit- 
rölren E und G verhindert. Die aus den Leitröhren heraus- 
tretenden Lichtbogen münden in einen Trichter M aus demselben 
Stoffe, der mit seiner untern Öffnung einige mm über der Ober- 
fläche des Quecksilbers am — Pole steht. 


Der Zündmagnet J hebt durch Anziehen des Fisenkernes 
einen durch die Behälter A und B ragenden Eisenstab, der 
dann mit dem E Zündpole H am untern Ende etwa 10 mm 
über der Oberfläche des Quecksilbers schwebt. Beim Anlassen 
wird der Zündpol, der über einen Widerstand mit dem + Pole 
Verbindung steht, vorübergehend 
Nach der Trennung 


einer Gleichstromquelle in 


mit dem —- Pole in Berührung gebracht. 


lichtbogen veranlafst. Ist mit starker Schwankung des Nutz- 
stromes zu rechnen, so kommt einer der Hülfs- oder Erreger- 
Pole G zur Wirkung, der einen Lichtbogen von etwa 5 amp 
erzeugt. Nach Inbetriebsetzung kann der Zündbogen abgeschaltet 
werden. Die Träger für die + Pole und die Stromeinführung sind 
mit Quecksilberdichtungen gasdicht eingesetzt. Die Wandungen 
werden durch umlaufendes Wasser gekühlt. Das Wasser gelangt 
durch ein Fallrohr in den Kühler IL des — Poles und Hieft 
von dort in den Kúhlmantel S des Arbeitraumes, dann über 


die äufsere und innere Kühlleitung Q und R des Ringes für 


die + Pole in den Kühlmantel T des Niederschlagraumes B, 
aus dem es durch die Steigeleitung P entweicht. Werden auch 
gekühlte + Pole verwendet, so ist über dem Hohlraume jeiles 


' Poles ein mit Wasser gefüllter Kasten F aus Wellblech ange- 


entsteht ein kleiner Lichtbogen, der das Kinsetzen der Haupt- | 


ordnet, der ausreicht, um die Wärme an der Dichtstelle unter 
60° zu halten. Auch bei den + Polen ohne Wasserkühlung 
wird die Anschluísstelle durch die Leitungen Q und R soweit 
gekühlt, dafs das Quecksilber der Dichtung nicht verdampft. 
Die Luft wird aus den Zilindern A und B durch die Sauge- 
leitung V mit umlaufenden Ölpumpen auf 0,005 mm Queck- 
silbersäule abgesaugt: nach einigen Monaten Betriebsdauer 
können die Pumpen abgeschaltet werden, da der Lichtbogen 
soviel Gas verzehrt, dals die Luftleere erhalten bleibt, falls 
das Gefäls vollständig gasdicht ist. Die Luftpumpe regelt sich 
selbsttätig und bedarf keiner Aufsicht. Die Luftleere wird auf 
elektrischem Wege gemessen. 

Der Gleichrichter wird für 200 und 500 amp gebaut. Durch 
Schalten mehrerer solcher Einheiten neben einander können 
beliebig grolse Stromstärken erzielt werden. Die üblichen 
Spannungen betragen 110 bis 700 V Gleichstrom, Ausbau bis 
5000 V ist beabsichtigt. Die kleinste Leistung dieser Gleich- 
richter beträgt daher bei 110 V 22 kW, die grölste bei 700 V 
350kW. Vier Gleichrichter der grölsern Ausführung, die 
auf einem gemeinsamen schmiedeeisernen Sockel angeordnet 
und zugleich angelassen und betrieben werden, bilden eine 
Einheit von 1400kW. Die Drosselspulen zum Schalten der 
einzelnen Zilinder neben einander, die Trennschalter und die 
verbindenden Leitungen werden in dem Sockel untergebracht. 
Mehrere: Sätze von Gleichrichtern können ohne Weiteres mit 
Drosselspulen neben einander geschaltet werden, so dafs der 
Leistung einer solchen Anlage keine Grenzen gezogen sind. 

Eine Regelung der abgegebenen Spannung ist nur durch 
Veränderung der zugeführten möglich, wozu Induktionsregler, 
Regel-Abspanner mit Stufenschalter oder Drosselspulen benutzt 
werden können. 

Besondere Vorteile des Quecksilber-Gleichrichters sind das 
geringe Gewicht, das Fehlen umlaufender Teile, die geringe 
Wartung und Geräuschlosigkeit. Der Wirkungsgrad ist aulser- 
gewöhnlich günstig, die Nutzwirkung beträgt bei sachyemiifser 
Ausführung je nach der Belastung 0,8 bis 0,95. 

Die Schaltung zeigt Abb. 11, Taf. 21. An die beiden + Pole 
werden die Pole der Wechselstromquelle angeschlossen, deren 
Spannungsmittelpunkt den — Pol des Gleichstromkreises bildet, 
während die »Kathode« als -+ Pol dient. Zur Herabsetzung 
der sonst erheblichen Stromschwanknngen werden zweekmälsig 


ll 
Drosselspulen vor die + Pole und in den Gleichstromkreis Uber eine Anlage von 160 kW und 650 V, die 1915 für das 
geschaltet. Umformerwerk der Strafsenbahn durch das Tal der Limmat in 
Seit 1911 sind in Deutschland und in der Schweiz Anlagen | Schlieren geliefert wurde, und eine Anlage far die Strafsenbahn 
von 20 bis 400kW in gr@fserer Anzahl in Betrieb gesetzt. | in Deuben wird in der Quelle ausführlicher berichtet. A. Z. 


Nachrichten über Aenderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 
Württembergische Staatseisenbahnen. ' Kráutle bei der Generaldirektion zum Oberbaurat bei 


In den Ruhestand getreten: Direktor Dr.-Ing. von dieser Behörde. 
Neuffer, Vorstand der Bauabteilung der Generaldirektion. | Verliehen: Dem Präsidenten der eneralditektiön v.Stieler 


Aus Anlafs seines Ausscheidens aus dem Dienste wurde ihm ` der Titel eines Staatsrates. 

der Titel eines Präsidenten mit dem Range auf der dritten | Aussig-Teplitzer Bahn. 

Stufe der Rangordnung verliehen. _ Ernannt: Der ordentliche Professor des Eisenbahn- und 
Ernannt: Oberbaurat Lupfer zum Direktor und Vorstand ` Stralsen-Baues an der Technischen Hochschule in Wien, 

der Bauabteilung der Generaldirektion; tit. Oberbaurat ` Zivilingenieur Kleinwächter zum Generaldirektor. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Vorrichtung zum selbsttátigen Ingangsetzen der Melde- und Brems- ' Soll die Strecke vorzeitig gesperrt werden, so wird die 
Einrichtungen an Wagen. _ Arbeitstellung der umgelegten Sperrschiene dadurch herbei- 

D. R. P. 294802. O. Bender in Halle a. S. geführt, dafs durch eine Taste der Strom in einem Magnet 67 

Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 8 auf Tafel 21. geschlossen wird. Die Sperrung 64 gibt dann die Nase 65 

des Sperrbolzens 54 frei, so dafs dieser in seine Endlage 


Zwischen den Gleisen sind zwei Wellen 44, 45 über ein- | Ge, Geer 
ander gelagert, von denen die obere 44 eine Rillenscheibe 46 Aue ae) a are gre Welle. 46 EH E äs 
zahnung 57 um 80% weiter gedreht, so dafs jetzt die Sperr- 


zum Stellen der Weichen und Signale durch Drahtzug 47 hat. hiene il , de Stell ‘od afte 

Um nur die Rechtsdrehung dieser Scheibe auf die untere Welle 45 di Reie SE en ung A E 

zu übertragen, sind die Rillenscheiben 46 und 48 lose auf die | Nach Beseitigung des Hindernisses wird die Sperrung der 
Wellen gesetzt und greifen mit Haken in die fest auf den Strecke dadurch aufgehoben, dals der Strom in einem zweiten 
Wellen sitzenden Sperräder ein. Zweimittige Scheiben 31 ` Magnet 67 geschlossen wird, wodurch der zweite Sperrbolzen 54 
auf der Welle 44 verschieben bei ihrer Drehung je eine durch frei wird und die Welle 45 wieder um 180° dreht; damit ist 
einen Hebel 53 mit einem Sperrbolzen 54 fest verbundene We Sperrschiene wieder umgelegt. Die letzte Achse des Zuges 
Rolle 52. Die Sperrbolzen sind in Hülsen 55 längs ver- schlielst dann den Strom im dritten Magnet 67, so dafs. die 
schiebbar gelagert und stehen unter dem Drucke der Feder 56. *SPerrschiene ihre Arbeitstellung wieder einnimmt. G. 
Eine Verzahnung auf der Unterseite «ler Sperrbolzen greift in 
das Zahnrad des Sperrades 57. Die Hülse 55 hat Längs- 
schlitze zur Aufnahme der Zalmstange und des Hebels 53. 


Drehseheibe mit starr durchlaufenden Längsträgern. 


ve . D . D Se D Ka . y H At ` = i Joas i ‘ x 
Eine zweimittige Scheibe 58 auf der Welle 45 greift durch D.R.P. 29603. Firma J. Vögele in Mannheim. 
ein Gestänge 59 in eine bei 61 drehbar gelagerte Zahn- Die sehr langen Träger neuerer Drehscheiben werden bei 


scheibe 60, die mit einem an der Sperrschiene 63 befestigten überwiegender Stützung mitten durch den Königstuhl sehr 
Zahnbogen 62 verbunden ist. Alle Sperrbolzen werden durch hoch, die Gruben also sehr tief, und ungleichmäfsige Senkungen 
den Drahtzug 47 gespannt. Um die Bolzen für die Sperrung der Stützen erschweren oder hindern den Betrieb. Zur Hebung 
der Strecke auslösen zu können, werden sie in der Spannung der Mängel werden an allen Stützpunkten Blatt- oder Schrauben- 
‚durch eine hinter eine Nase 65 greifende, bei 66 federnd an- Federn oder dergleichen zwischen die Hauptträger und die 
geordnete Nase 64 gehalten. die als Anker des Magneten 67 Stützlager eingeschaltet. B—n. 
ausgebildet ist. i 2 

Mit dem Zichen des Signales und mit dem Stellen der 


, ; 
Weichen durch den Drahtzug 47 werden die zweimittigen 1AE ERSCHIENEN. 

Scheiben 51 auf der Welle 44 um 360" gedreht und alle D.R P. 204063. F. Meyer in Zürich. 

Sperrbolzen 54 unter ihnen durch den Hebel 53 so weit nach Zur Verbesserung der Verbindung zwischen dem Stolsarme 
links verschoben, bis sie mit ihren Nasen 65 hinter die Sperr- und dem Handhebel und zur Erhöhung der Schubwirkung wird 


nase 61 reifen. Gleichzeitig wird auch die untere Welle 45 ein Druckbolzen zwischen diese beiden Teile eingeschaltet, 
um 180° gedreht, so dals ihre zweimittige Scheibe von der der durch den llandhebel verschoben wird und gegen den 
rechten in die linke Schlulslage gelangt und die Sperrschiene 63  Stolsarm wirkt. Dieser Bolzen wird in einer auf der Grund- 
um 90" dreht, die dadurch aufser Tátigkeit gesetzt ist; sie platte des Schiebers drehbar gelagerten Hülse geführt, in der 
nimmt jedoch nach Vorbeirollen der letzten Achse des Zuges auch der Handhebel gelagert ist und geführt wird. 

ihre Arbeitstellung wieder ein. Ä B—n. 


Bücherbesprechungen. 


Versuche mit Dampflokomotiven, ausgeführt von Königlichen ` Zentralamte, teils von den Direktionen im Betriebe nach einem 
Eise tes Zentralamt im Jabre 1915. 1916, Verlag von vom Eisenbahn-Zentralamte herausgegebenen Plane ausgeführt. 


F. C. Glaser. Berlin SW. 68, Lindenstralse SO. wurden, Der reiche Inhalt umfalst folgende Versuche: 
Das Druckstück bringt die Ergebnisse einer Reihe von Abschnitt I. Finzelversuche mit Dampflokomotiven. 
Versuchfahrten zur Feststellung der Leistung und Wirtschaft ` Abteilung A: Versuche mit S- und P-Lokomotiven mit 


von Lokomotiven der preufsischen Staatsbahnen, die 1915 teils ` Schlepptender, 


itte . y Do We swasrens*) y "is 2 - r c e : e . 
unmittelbar unter Benutzung eines Melswagens*) vom Eisenbahn 2B.T.T.S-Lokomotive Breslau 634, Gattung S., mit Gleich- 


*) Organ 1915, 8. 38; 1916, S. 36 und 253, | strom und Kolbenschiebersteuerung. 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIV. Band. 10. Heft. 1917, 24 
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2C TT. P-Lokomotive Halle 2435, Gattung P. 
. reihigem Überhitzer und Vorwärmer. 
2C.IV.T.[.S-Lokomotive Cassel 1001, 

Schiebern verschiedener Bauart. 


Abteilung B: Versuche mit G-Lokomotiven mit 
Schlepptender. _ | p 
D.T.[”.G-Lokomotive Magdeburg 4816, Gattung Gus init 
Kammerschiebern nach Hochwald. 
D.T.T’.G-Lokomotive verstärkter Bauart Posen 4882, 
Gattung G,!, mit vierreihigem Uberhitzer, Speisewasser- 
vorwärmer und Kanalkammerschieber nach Angaben des 
Eisenbahn-Zentralamtes. 
Bestimmung der gúnstigsten Abmessungen fúr Blasrohr und 
Schornstein von E, TT. G-Lokomotiven, Gattung S 
Abteilung C: Versuche mit Tenderlokomotiven. 
1C. T.V . P-Tenderlokomotive, Gattung T,, 
a) Untersuchung der Abmessungen von Senate und 
Blasrohr. 
b) Erprobung eines in die Heizrohre eingebauten Zugreglers. 
c) Versuche mit einer Steuerung mit Schleife nach Kuhn. 
d) Untersuchung der Schieber nach Hochwald auf Dampf- 
dichte. 
Untersuchung der Abmessungen von Schornstein und Blasrohr der 
E.T.[”. G-Tenderlokomotive Erfurt 8135, Gattung T,, 


KT TT G-Tenderlokomotive verstärkter Bauart Kattowitz $134. 
Gattung T,, 


Abschnitt i 


mit vier- 


Cate So, mit 


10* 


Versuche mit Einzelteilen von 
Lokomotiven. 

Speisewasservorwármer. 

Nachträgliche Ausrüstung vorhandener Lokomotiven mit Vor- 
wärmer, 


a) 2B.S-Lokomotive Altona 234, Gattung S}. 
b) 2B.P-Lokomotive Altona 1913, Gattung P,. 


Versuche mit einer Einrichtung zum Verzehren des Rauches 
nach Schleyder. 

Versuche mit Funkenfängern verschiedener Bauart. 

Versuche zur Ermittelung des Einflusses der Grölse der freien 
Rostflächen in Lokomotivkesseln. 

Versuche mit der 2B.S-Tenderlokomotive Breslau 631 zur 
Ermittelung des günstigsten Verhältnisses der Länge des 
Feuerschirmes zu der des Rostes. 


Abschnitt II. Betriebversuche mit Lokomotiven. 


Allgemeine Bestimmungen über die Durchführung der Betrieb- 
versuche. 

Vergleichversuche zwischen sechs D.G-Tenderlokomotiven, 
Gattung G,, mit Kolbenschieber, Lentz- und Stumpf- 
Steuerung und über den Einfluls der Einrichtung zum Mindern 
des Rauches nach Markotty. 

Vergleichversuche mit Schiebern verschiedener 
2C.T.P. P-Lokomotiven, Gattung P.. 

Von den während der Versuche vorzunehmenden Kessel-, 
Maschinen- und Widerstand - Messungen wurde die Mehrzalıl 
durch Ablesung gewonnen und in Bücher eingetragen. Mit 
Selbstschreibern im Mefswagen konnten folgende Melswerte 
aufgezeichnet werden: Die Zugkraft am Tenderzughaken in kg, 
die Geschwindigkeit V km;st, die Beschleunigung und Be- 
schleunigungarbeit einschliefslich der durch die wechselnden 
Neigungen der Strecke bedingten zusätzlichen Kräfte und der 
zugehörigen Arbeit. 

Die Zahlenwerte aus den Aufschreibungen wurden nach 
Beendigung des Versuches auf Millimeterpapier aufgetragen und 
ergeben Schaulinien. Zur bessern Übersicht sind die Schaulinien 
der Kesselmessungen auf einem, die der Geschwindigkeit, der 
Zugkraft, der Leistungen am Zughaken und Kolben und des 
Wirkungsgrades auf einem zweiten Bogen zusammen gestellt; 


Bauart an 


Für die SELL IE verantw ortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. 
W 
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den Kopf des Bogens bildet der Langenplan der Versuchstrecke. 


Die Versuchfahrten des Eisenbahn-Zentralamtes sind meist auf 
der Flachlandstrecke Wustermark-Lehrte und der Bergstrecke 
Grunewald-Mansfeld ausgeführt; Versuchlokomotiven, die für 
besondere Streckenverhältnisse gebaut sind, werden unter Be- 
nutzung des Melswagens anf an Sonderstrecken, geprüft. 


Die Betrieby ersuche, die’ zur Erginzung oder statt 
der vom Eisenbahn- Z entralamte ausgeführten Einzelversuche 
nach Abschnitt I und II von den Direktionen im Betriebe vor- 
genommen werden, unterliegen zur Sicherung der Einheitlichkeit 
folgenden Grundsätzen: | : 


a) Die zu vergleichenden Lokomotiven müssen sich in 
gleich gutem Zustande befinden, gleichalterig und gleich lange 
Zeit seit der letzten grölsern Ausbesserung im Betriebe sein. 
Am geeignetsten sind neu angelieferte oder ausgebesserte Loko- 
motiven. 


b) Die Lokomotiven müssen den gleichen Dienst verrichten, 
sie werden daher zweckmälsig in einer Dienstgruppe vereinigt. 


c) Vorspann, Leerfahrten, Verschiebe- und Bereitschaft- 
dienst müssen möglichst vermieden werden. 


d) Die Art und Mischung der Kohle muls genau fest- 
gelegt werden. 


e) Die an den Versuchen beteiligte Lokomotivmannschaft 
wechselt während der Versuchzeit in bestimmten Zeitabständen, 
so dals bei Schluls der Versuche jede Mannschaft jede Loko- 
motive die gleiche Zeit gefahren hat. 


f) Bei Beginn und Beendigung der Versuche ist der auf 
dem Tender befindliche Kohlenvorrat festzustellen. 


g) Bei Wassermessungen muls die Schwimmereinrichtung 
auf ihre Richtigkeit und Gangbarkeit geprüft werden. Der 
Wasserstand im Kessel mufs bei Beginn und Beendigung der 
Versuche gleich sein. 

Als Einheit der Leistung wird für die Betriebversuche 
das tkm verwendet. Zur Feststellung der Leistung dienen 
zwei Vordrucke, der Zugfthrermeldezettel und der einfachere 
Leistungzettel. Die Quelle bringt aufser den sehr zahlreichen 
und umfangreichen Zahlenreihen zum Beweise der aus den 
Ergebnissen gewonnenen Schlufsfolgerungen Schaubilder und 
Zeichnungen der bei den Versuchen benutzten Lokomotiven 
neuerer Bauart in reicher Fülle. Es ist beabsichtigt, die Ver- 
öffentlichung weiterer Versuche folgen zu lassen. A. Z. 


Geschäftsberichte und statistische Nachrichten von Verkehr- und 
Eisenbahn-Verwaltungen. 

1. Bericht über die Ergebnisse des Betriebes der ver- 

einigten preufsischen und hessischen Staatseisenbahnen im 


Rechnungsjahre 1915. Berlin 1917. Preufsische Verlagsanstalt, 
G.m b. H. 


2. Schweizerische Eisenbahnstatistik 1915. Band 43. 
Herausgegeben vom sehweizerischen Post- und Eisenbahn- 
Departement, Bern 1917. 


3. Verband Grofs Berlin. Verwaltungsbericht, um- 
fassend die Zeit vom 1. April 1912 bis 31. März 1916. Ver- 
kehr. Berlin 1917. 

Dieser die ersten vier Jahre «der Entwickelung der 
Anlagen für den Verkehr im Zweckverbande Grofs Berlin 
darstellende Bericht verdient die Aufmerksamkeit weitester 
Kreise, da er eine der wertvollsten Grundlagen für die Klärung 
der vielseitigen und schwierigen Fragen des Gebietes der 
Bewältigung grolsstädtischen Verkehres bildet. Besonders die 
Entscheidung "über die Wahl der Art und über die zweck- 
mälsige Ausdehnung und Netzbildung der städtischen Schnell- 
bahnen unter europäischen Verhältnissen fallen in diesen Zeit- 
abschnitt. — 


dr ng. G. Barkhausen in Hannover. 


. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl en G. m. b. HL in Wiesbaden. 


für die 
FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 
in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Die Schriftleitung hält sich für den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers | _ 
versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich. 
Alle Rechte vorbehalten. 


aL Heft. 14917. 1. Juni. 


Neue Folge. LIV. Bad 


Die Anlagen für Verkehr und Betrieb des Bahnhofes der A in Neuyork. 
Brugsch, Regierungsbaumeister, z. Z. Wartelager. 
Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel 22. 
L Allgemeine Übersicht. ' und allgemeine Anordnung früher*) mehrfach beschrieben 


Die ungünstige Lage des Hauptstadtteiles von Neuyork sind. 
auf der Insel Manhattan, auf der sich die hoch entwickelten Die ganze Erweiterung von Neuyork durch Tunnel der 
Geschäft- und Wolin-Gebiete befinden, umgeben von den breiten Pennsylvaniabahn umfafst einen Anschlufsbahnhof an das alte 
Wasserläufen, dem Hudson- und Ost-Flusse, hatten der Technik Bahnnetz östlich von Neuark, eine zweigleisige Hochbahn quer 
bei der Einführung der Fern- und Vorort-Bahnen grolse Schwierig- durch die Hackensack-Wiesen, zwei getrennte Röhrentunnel unter 
keiten in den Weg gelegt. Die Technik befand sich zur Zeit Bergen Hill und dem Hudsonflusse, die zu dem Bahnhofe der 
der Einführung der Eisenbahnen noch in den Kinderschuhen, so- . Pennsylvaniabalın auf der Insel Manhattan führen, ferner vier 
dals die Überwindung der breiten Ströme durch Brücken oder Tunnel quer durch die Stadt und unter dem Ostflusse und einen 
Tunnel mit unerschwinglichen Kosten verbunden schien. Man grolsen Sammel- und Verschiebebahnhof Sunnyside**) in Long- 
liefs deshalb die von Süden von Philadelphia einzuführende Island, wo die Ordnung der Züge erfolgt. Dieser Bahnhof 
Pennsylvaniabahn, abseits vom Hauptverkehre, in Jersey City hat Verbindung mit der Long-Island-Bahn. 
enden. Den Verkehr über den breiten Hudsonflufs, weiter in Im Anschlusse an die früheren Mitteilungen sollen hier 
das Geschäftviertel von Neuyork, das etwa südlich der 59. Strafse die Einrichtungen für Betrieb und Verkehr des grolszügig 
liegt, oder zu den Wohngebieten Bronx, Long-Island, Brooklyn angelegten Hauptbahnhofes besprochen werden, 
vermittelten zunächst Fähren zu den verschiedenen Landestellen Den Gleisplan des Hauptbahnhofes enthält Abb. 1, Taf. 22. 
an der Insel Manhattan und der Vorstadt Brooklyn. Zu Fulse Die Verlegung des Bahnhofes in das verkehrreichste Stadt- 
oder mit Fuhrwerk durch belebte Strafsen waren noch weite gebiet bedingte die sparsame und doch nutzvolle Verwertung 
Wege bis zum Reiseziele zurück zu legen. Umsteigen, Zeit- des teuern Grund und Bodens. Die Zahl der Bahnsteiggleise 
verlust, Unbilden des Wetters, Kosten und unbequeme Beförderung und der anschliefsenden Gleisgruppen ist so bemessen, dafs die 
des Gepäckes wirkten sehr erschwerend für die Reisenden. Leistung der Anschlufstunnel voll ausgenutzt werden kann, 
Ähnlich lagen die Verhältnisse für die Einführung der | die für jeden Tunnel 26 Züge in der Stunde, für alle sechs 
Long-Island Eisenbahn von Osten. Die Balın endete in Long- | Tunnel 156 Züge stündlich beträgt. Es ist zunächst dem für 
Island und war durch den breiten Ostflufs von der Insel Manhattan die nächste Zukunft zu erwartenden Verkehre Rechnung ge- 
getrennt. tragen, aber auch für spätere Steigerung ist Vorsorge getroften. 
Die Steigerung des Verkehres in den letzten EN - Ohne grolse Betriebstörungen können Erweiterungen vorgenommen 
vermehrte die Schwierigkeiten des Betriebes und Verkehres werden, indem unter dem Hudson zwei weitere Tunnel, im Ganzen 
auf diesen Bahnen, sodafs Abhülfe nötig wurde. Bereits 1902 also vier, und unter dem Östflusse ebenfalls zwei Tunnel, im 
begann man daher mit der Aufstellung von Entwürfen zur Ganzen dann sechs, angeschlossen werden können. 
Weiterführung der Pennsylvaniabahn bis in das innere Stadt- Die westlich von Neujersey in den Bahnhof mündenden 
gebiet, die nach einer Vorarbeit von acht Jahren zu folgender Gleise werden zunächst in sechs, für jede Richtung drei, ge- 
Lösung führten. spalten. In der Nähe der IX. Avenue verzweigen sich die 
Die bisher in Jersey City und Long-Island endenden Bahnen*) | Gleise durch zwei doppelte Weichenstrafsen nördlich und südlich 
werden durch Tunnel unter den beiden Strömen zu einem, in 21 Bahnsteiggleise. An der Ostseite vereinigen sich dann 
mitten im verkehrreichsten Stadtgebiete von Neuyork liegenden die Gleise wieder in zwei Gruppen, abgesehen von fünf Gleisen, 


Hauptbahnhofe der Pennsylvaniabalın vereinigt, dessen Lage *) Organ 1907, S. 102: 1911, S. 221; 1916, S. 192; Eisenbahn- 


*) Die allgemeine Übersicht ist 1916, Taf. 28, Abb. 26 und 1916, technik der Gegenwart, 2. Aufl., IT. Band, S. 585. 
Taf. 31 früher mitgeteilt. **) Organ 1911, S. 2-8 und 436. 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIV. Band. 11. Heft. 1917. 95 
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von denen eine für Züge der Long-Island-Bahn zum Tunnel 
unter der 33. Strafse, die andere zum Tunnel unter der 32. Stralse 
führt. 


_dunkeln, ist die Decke aus Glasprismen hergestellt. 


Die fünf in der Südostecke des Bahnhofes stumpf 


endenden Gleise werden zukünftig in zwei Tunneln unter der | 


31. Strafse fortgesetzt (Gleisplan Abb. 1, Taf. 22). 
Die Ecken des in rechteckigen Blöcken rechteckig an- 


gelegten Bahnhofes waren wertvoll für Standgleise. Zusammen- 
stellung I zählt die Gleise und Bahnsteige auf. 
Zusammenstellung I. 
Zahl der Bahnsteiggleise . . re | 
, „ Bahnsteige für Fahrgäste . ee || 
» ” D e Post . gs) airs oe A 2 
» Eilgut zukünftig . 4 
Fassung aller Aufställgleise . 181 Wagen. 


Abmessungen. 


4 Bahnsteige je 6,4 m breit, 275 m lang, 
4 S EENEG DEE US g 
2 o e ën ET RAMO 8 
l Bahnaleig für Abfahrt. nach, Bone: Island 14,30, , 227, , 
2 Bahnsteige für Post 114, , 


Der längste Bahnsteig Nr. 6 ist 378 ın ns 


Das amerikanische Kriegsamt gestattet das Kreuzen des 
Hudsonflusses nur unter Wasser im Tunnel. Hierdurch war eine 
tiefe Lage für den Personenbahnhof gegeben. Für die Anordnung 
des Empfangsgebäudes kamen zwei Lagen, über oder neben den 
Gleisen, in Frage: erstere erwies sich vorteilhafter und ist in 
geschickter Weise ausgebildet. Abgesehen davon, dafs be- 
trächtliche Kosten für Grunderwerb gespart wurden, haben sich 
weitere Vorteile für den Verkehr der Fahrgäste ergeben. Das 
Gebäude liegt quer über den Gleisen auf einer grofsen Zalıl 
von Stützen. Da die Züge elektrisch betrieben werden, so fallen 
Rauchbelästigungen fort. Bei der Lage des Gebäudes über 
den Gleisen konnten die Warteräume in nächster Nähe der 
Bahnsteige liegen. Treppen sind zwar nicht zu vermeiden, 
waren aber auch bei jeder andern Lage nicht zu umgehen. 
Das Gebäude umfalst mehrere Häuserblöcke und ist allseitig 
von Strafsen begrenzt, daher von allen vier Seiten zugänglich. 
Die für die Reisenden wichtigsten Warteräume liegen in der 
Mitte des Gebäudes leicht auffindbar und so, dafs von ihnen 
kürzeste Wege zu den Bahnsteigen führen. Bei der Anordnung 
der Hallen für Abfahrt und Ankunft, die durch Treppen mit 
den Bahnsteigen verbunden sind, wird in Deutschland Wert 
darauf gelegt, dals sich die Wege der ankommenden und ab- 
fahrenden Reisenden nicht störend kreuzen. Die Einrichtung 
der Pennsylvaniabahn ist in dieser Beziehung besonders hervor- 
zuheben und eigenartig. Für Abfahrt und Ankunft sind näm- 
lich getrennte Treppen vorhanden. Von einer Halle für Ab- 
fahrt in der Höhe des Hauptwartesaales führen beiderseits 
Treppen zu den Bahnsteigen. Ein Stockwerk tiefer liegt, gegen- 
gleich zu ersterer, die Halle für Ankunft. Diese Halle liegt 
tunlich niedrig über den Bahnsteigen. Die Treppen der Halle 
für Abfahrt sind zwar fast doppelt so hoch, werden aber auch 
nur abwärts benutzt. 
Textabb. 1 und 2 
hallen eingebaut, 
Bewegung haben. 


Die sehr geschickte Anordnung zeigen 
Treppen sind zu beiden Seiten der Treppen- 
sodals die Reisenden grolse Freiheit der 
Um die untere Treppenhalle nicht zu ver- 


Daís die 
Halle für Abfahrt wegen dieser Anordnung schmaler gehalten 
werden mulste, ist ohne Bedeutung, da die Ankommenden schnell 
abgehen. 


Abb. 1. Die Treppen der Halle für Abfahrt. 


| 

| 

emm 
TAEL 


"e 


SS dx 


MN 
x 
y 


ur Geng s > < 
PESE A 


Abb. 2. Bahnsteige und Treppen zur untern Treppenhalle für 
Ankunft. 


Der Haupteingang liegt an der VII. Avenue (Textabb. 3 bis 6). 
Von hier aus führt ein breiter Bogengang zu den Warteräumen. 
Am Ende des Bogenganges liegen beiderseits die Speiseräume. 
Der Bogengang mündet in gerader Richtung auf den ein Stock- 
werk tiefer liegenden Hauptwartesaal, der in seinen gewaltigen 
Malsen dem Hauptschiff von St. Peter in Rom entspricht. Der 
Hauptwartesaal enthält Fahrkartenschalter und Schalter für 
Gepäckabfertigung. Westlich folgen zwei kleinere Warteräume 
für Männer und Frauen. Weiter westlich schliefst in der Höhe 
dieser Räume die Treppenhalle für Abfahrt an (Textabb. 4), 
unter dieser liegt die Treppenhalle für Ankunft (Textabb. 5 
und 6). Beide Treppenhallen sollen mit den zukünftigen Schnell- 
bahnen der VIT. und VIII. Avenue verbunden werden. Gegen- 
wärtig wird der Gang für die Züge der Long-Island-Bahn und 
als Ausgang zur 34. Stralse benutzt. 

In der Richtung der 31. und 33. Strafse, mit Einfahrten 


Abb. 3, Grundriß des Empfangsgebäudes in Höhe der Straßen. 


| | 


0 0 
Te EN 25 zur Ausgangsbricke — er — 
> le e ee ee "CC ` Ze we e Www x = = = we e, 
> aa 
~~ 
d Drosdu;enfahrt k 
m L dp De i "e bk, ES E: e 
į 
b 
i b o 
b ° 
RS, e 
» 
ex » i] e 


aypoysBuntiungy 


e 
UA UML z 
a 
E? = | = Ze 
8 
Ya, Y 
(e T 
v v @ = 
t i 
ARRAS BEE 
EENH! 
ee 


Dan | y 


or E E WW WW di E WW SW 


SE aaen e e 


A 


S 


N 


3f. Strate n w 


Abb. 4. Grundriß des Empfangsgebäudes in Höhe des Hauptwartcsales. 
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von der VII. Avenue, fuhren zwei Fahrstrafsen zum Hauptwarte- 
saal (Textabb. 3 und 4); beide sind sehr zweckmäßig mit den 
unter den Bogengange liegenden Gepäckräumen verbunden 
(Textabb. 4). Nach amerikanischem Gebrauche wird das 
Gepäck nicht von den Reisenden mitgebracht, sondern zur Ab- 
fertigung Gesellschaften übertragen, deren Fuhrwerke bequem 
an die Gepäckabfertigung fahren können. Diese Einbeziehung 
der Fahrstrafsen in das Gebäude findet man nur bei aus- 
ländischen Bahnen, bei uns geschieht in dieser Beziehung wenig. 

Die Anordnung ist mustergültig, besonders bezüglich der 
Verteilung der wichtigsten Räume: Warteráume, Ausgabe der 


== eae ee eee => 


31 Straße 


Reisenden wichtigsten Räume lie- 
gen leicht auffindbar zusammen 
an der günstigsten Stelle, zu Fuls 
und Waren von allen Stralsen 
erreichbar und so, dals von ihnen 
aus die Wege von und zu den 
Y Bahnsteigen tunlich kurz sind. 
| Für die von der Long-Island- 
Eisenbahn kommenden Reisenden 
des Vorortverkehres ist im Haupt- 
gebäude ein besonderer Teil auf 
der Nordseite unter und entlang 
der 33. Stralse mit einem besondern Warteraume, einem breiten 
Bahnsteige für abfahrende Züge und Verbindungen mit allen 


 Balınsteigen vorgesehen. 


Der Babnhof kann als Kopf- oder Durchgangs - Bahnhof 
betrieben werden, überwiegend wird er als Kopfbahnhof ge- 
braucht. Alle Züge werden gemäls den Bestimmungen für Grofs- 


` Neuyork elektrisch betrieben, die Fernzúge der Pennsylvania- 


und der Long-Island-Bahn mit Lokomotiven, die Vorortzüge 
der letztern durch Antrieb aller Achsen mit Vielfachsteuerung. 
Die Leistung des Bahnhofes soll später durch Einführung von 
Vielfachsteuerung für alle Züge gesteigert werden. Von den 


Fahrkarten und Abfertigung des Gepäckes. Diese für die ' 21 Balınsteiggleisen werden Nr. 1 bis 16 von der Pennsylvania- 
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bahn im regelmälsigen Betriebe, Nr. 17 bis 21 von der Long- 
Island-Bahn benutzt. 

Die Züge der Pennsylvaniabahn setzen aufser gewissen, 
auf kürzeren Strecken verkehrenden Schnellzügen von Phila- 
delphia nach der Entleerung ihren Weg durch den Ostflufs- 
Tunnel zum Sunnysidebahnhofe in Long-Island fort, wo sie 
gewendet, gereinigt und für die Rückfalırt bereit gestellt 
werden. Diese Schnellzige von Philadelphia und alle Züge 
von Long-Island werden im Bahnhofe abgefertigt. 


IL Beschreibung der Anlagen im Einzelnen, 


II. A) Bahnsteige. 


Die Bahnsteige sind als Inselbahnsteige bündig mit den 
Fuísbóden der Wagen angelegt (Textabb, 7), 
auf amerikanischen 
Fernbahnen, die in 
Europa seit langer 
Zeit eingeführt ist, 
weil sie den Verkehr 
mit den Wagen be- 
sonders für schwäch- 
liche oder Lasten 
tragende Fahrgäste 
erleichtert, das Abfertigen der Züge beschleunigt, bei tief lie- 
genden Bahnhöfen die Höhe der Treppen und Fahrstúhle cin- 
schränkt, das Überschreiten der Gleise ausschliefst und das 
Anbringen von Leitungen und Maschinen für Fahrstühle, Signale 
und sonstige elektrische Ausstattungen erleichtert. 

Nachteile entstehen für den Querverkehr mit Gepäck, der 
Grepäcktunnel erfordert. Im Anschlusse diese sind 
Gebäude besondere Durchfahrten für Gepäck vorgesehen. 


eine Neuerung 


Abb, 7. Querschnitt durch den Bahnsteig. 


an nn 


IT. B) Tunnelstrafson. 


Das ganze Gebiet des Bahnhofes ist mit einer ausgedehnten 


Tunnelanlage unter den Gleisen ausgebaut, weil der Keller 
für das Gebäude fehlte und um ungehinderten Quer- und 
Längs- Verkehr zu ermöglichen. Diese Tunnel dienen zum 


Unterbringen der vielen und starken Leitungen für Wasser, 
Dampf, Gas, Luft und elektrischen Strom in übersichtlicher 
und zugänglicher Lage, 
Verkehr. Wegen der hohen Balmsteige gaben Tunnel die 
einzige Möglichkeit für den Querverkehr. Dies 
die grade unter den Strafsen liegenden Balınsteige, von denen 
aus die Gepäckräume nur durch Tunnel zu erreichen sind. 
Aufzüge stellen die Verbindung mit den Bahnsteigen her; 
schienenfreie Verbindungen zwischen den wichtigsten Gebäuden, 
wie Haupt-, Post- und Eilgut-Gebäude: zum Unterbringen der 
Einrichtungen für Signale, wie Umformer, Magnetschalter und 
Stromzellen des wichtigsten Stellwerkes A im Schnittwinkel 
der beiden Hauptweichenstralsen an der IX. Avenue. Unter 
dem Stellwerke liegt ein mit einem Längstunnel verbundener 
Keller für die Leitungen zu den zahlreichen, 
bedienenden Weichen. 

Die Zwecke rechtfertigen den Aufwand der erheblichen 
Kosten der Tunnel. 

Die Anlage der Tunnel ist aus dem Gleisplane (Abb. l, 


für den Gepäck-, Post- und Eilzut- 


betrifft besonders 


für 


von bier aus zu 


Bedarf der Platz hierfür vorgesehen. 


Taf. 22) zu ersehen. 
Avenue für Leitungen, 


Ein Längsnetz von der VII. zur IX. 
Gepäck, oder beides, wird von Quer- 
tunneln gekreuzt, so für Gepäck an beiden Enden der Long 
Island-Bahnsteige. Ein Haupttunnel liegt unmittelbar unter 
dem Gepäckraume und hat Verbindung mit allen Aufzügen, 
weitere vier Quertunnel dienen zum Unterbringen von Leitungen. 

Alle Bahnsteige sind durch Tunnel und Aufzüge ohne 
Überschreiten der Gleise zu erreichen, vom Hauptgebäude kann 
man unter deu Gleisen und dann durch Aufzüge zu allen 
Stockwerken des Post- und des zukünftigen Eilgut- ero: 
gelangen. 

II. C) Aufzüge. 

Bei einem so ausgedehnten Gebáude bereitet die sach- 
gemafse Verteilung der Fahrstühle für Fahrgäste und Lasten 
besondere Schwierigkeiten. Vorgesehen sind Aufzüge für: 

Fahrgäste von und zu den Bahnsteigen ; 

Gepäck in Verbindung mit dem Gepäckraume, den Bahn- 
steigen und den Tunneln; 

die Diensträume: 

die Küchen und Speiseräume. 

Dazu kommen bewegliche Treppen von der Treppenhalle 
für Abfahrt zur Strafse. 

Jeder der elf Bahnsteige hat einen Fahrstuhl für Fahrgäste. 

Besonders ausgedehnt sind die Anlagen für den Gepiick- 
verkehr. In Deutschland werden in gröfseren Bahnhöfen vielfach 
besondere Balmsteige für Gepäck zwischen den Gleisen ange- 
ordnet, um störende l.ängsbewegungen von Gepäckkarren auf 
den Bahnsteigen für Fahrgäste zu vermeiden; hier hat der 
hohe Preis der Grundfläche diese Anordnung verhindert. Die 
Längsbewegung, wenn auch nicht die vollständige Entlastung 
der Bahnsteige ist durch Anordnung von Gepäckaufzügen an 
den Enden der Bahnsteige ermöglicht. Jeder der 9 längeren 
Jahusteige hat Verbindung mit den, über den Gleisen liegenden 
Gepäckräumen und den Gepäcktunneln durch zwei Aufzüge; 
der westliche dient dem abgehenden, der östliche dem ankon- 
menden Gepäck. Die Längsbewezung geht über die Gepäck- 
stralsen über den Gleisen im Anschlufs an die Räume für die 
Abfertigung. Die der Long Island-Züge 
haben nur je einen Aufzug für Gepäck. 

In Neuvork werden bei Bahnen oft bewegliche Treppen 


kurzen Bahnsteisre 


verwendet Um den Vorteil der Trennung der Treppen für 
Ankunft und Abfahrt nicht zu verlieren, sind bewegliche 


doch ist bei zukünftigen 
Nur für die Ausgänge 
von der Long Island-Bahn sind bewegliche Treppen eingebaut. 
Anstrengung zur 34. Stralse ge- 


Treppen vorläufig nicht ausgeführt, 


so dafs die Reisenden olme 
langen können. 

Die Fahrstühle für Gepäck und Fahrgäste werden mit 
Prefswasser betrieben, da dieser Antrieb durch seine Genauig- 
keit, die leichte Überwachung und die einfache Betriebsweise 
Vorteile bietet. Die Leitungen und Vorrichtungen sind unter den 
hohen Bahnsteigen verlegt. Bei elektrischem Antriebe hätte die 
Unterbringung der Teile und der Gegengewichte über den 
Bahnsteigen und Gleisen Schwierigkeiten bereitet. Anders 
liegen die Verhältnisse bei den Aufzügen für die Diensträume 


und Küchen. Bei diesen wären die Tauchkolben in die Um- 
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grenzung des lichten Raumes gekommen, sie werden daher 
elektrisch betrieben. Das Prefswasser und den Strom liefert 
das Kraftwerk des Bahnhofes. 

Zur Sicherheit sind die elektrischen Aufzüge, zumal sie über 
den Bahnsteigen und Gleisen liegen, mit 2,5 bis 3,0 m tiefen 
Luftpolster-Brunnen und die Gegengewichte mit Cruickshank- 
Bremsen versehen. Die Wirksamkeit dieser Vorrichtungen 
wurde geprüft, indem ein belasteter Fahrkorb aus 20 m Höhe 
frei fallen gelassen und aufgehalten wurde, ohne Wasser über- 
zugiefsen oder ein Ei zu zerbrechen; der Überdruck im Kissen 
betrug hierbei 1,1 at. 


Die Aufzüge werden zur Ersparung eines Führers mit 


elektrischen Druckknöpfen im Fahrkorb und an jeder Haltestelle ` 


gesteuert. Leitungen führen zu einer Prüftafel. Bei den 
Prefswasseraufzigen regelt ein elektrisch gesteuertes Zapfen- 
ventil die Ventile der Preíswasserleitung. Um ein Durch- 


brechen der Gepäckkarren durch den Fahrstuhl zu verhindern, 
sind kräftige Türen aus Stahlplatten eingebaut, die sich in 
senkrechten Schlitzen bewegen und nach unten verschwinden. 
Die Bewegung dieser erfolgt mit Prelsluft. Nur wenn der 
Fahrkorb in Ruhe ist, können die Türen geöffnet werden, 
verlifst der Fahrkorb die Haltestelle, so schliefsen sich die 
Türen selbsttätig. | 


Die Sicherheitsvorrichtungen entsprechen hiesigen Aus- 
führungen. Solange die Türen der Aufzüge geöffnet sind, 
kann der Aufzug nicht in Bewegung. gesetzt werden, wenn 
ein Druckknopf gedrückt ist, sind alle anderen ausgeschaltet, 
bis der Fahrkorb an der befohlenen Stelle halt gemacht hat. 
Wird eine Tür des Aufzuges geöffnet, während der Fahrkorb 
in Bewegung ist, so hält der Wagen an der nächsten Halte- 
stelle von selbst. Mit Seilen kann der Aufzug von Hand be- 
dient werden. (Schluß folgt.) 


Elektrische Sperre für Signalflügel. 
K. Becker in Darmstadt. 


Die elektrische Sperre der Flügel soll bei Signalen ohne 


fläche des Hebels 1 vor dessen Einschnitte e und trägt den 


Flügelkuppelung verhindern, dafs ein Flügel ohne Mitwirkung Anker a des über ihr angeordneten Magneten 3. In der Grund- 


des Wärters in die «Fahrt»-Stellung gebracht wird. Sie erfüllt | 


denselben Zweck, wie die «Halt »-Sperre bei Signalen mit Flügel- 
kuppelung. *) 
Textabb. 1 und 2 zeigen Ansicht und Inneres der Sperre 


Abb. 1 und 2. Elektrische Sperre für Signalflügel. 


Abb, 2. 
Grundstellung 


Abb. 1. Ansicht. 


der Siemens- und Halske-Aktiengesellschaft in Berlin 
in Grundstellung. Die Sperre wird durch den Hebel 1, die 
Klinke 2 und den Magnet 3 gebildet. Der Sperrhebel 1 hat 
einen Einschnitt e zum Festhalten der Sperrklinke 2; er 
ist fest auf der Achse 4 und über den Angriffhebel 5 mit 
dem Signalfldgel durch Gestänge verbunden. Die Klinke 2 
ist oberhalb des Hebels 1 auf der Achse 6 drehbar gelagert. 
Die Grundstellung (Textabb. 2) entspricht der Stellung des 
Signalflügels auf «Halt». Die Klinke 2 liegt auf der Stirn- 
*) Organ 1916, S. 178/84. 


Innere Einrichtung, 


stellung der Sperre ist der Anker a durch die Klinke 2, unter- 
stützt durch die 
Feder 7, an den 
Magnet 3 an- 
gelehnt. Dieser 
wird durch die 
Stromzelle im 
Stellwerke oder 
etwa  vorhan- 


Abb. 3. Elektrische Sperre für Signal- 
fliigel am Einheitsignalmast der 
preußisch-hessischen Staatsbalınen. 
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Versuche, den Signalflügel gewalt- 
sam ohne Bewegung des zuge- 
hörigen Stellhebels auf «Fahrt» 
zu stellen, wird der Hebel 1 nach 
links bewegt, die Klinke 2 fällt 
in den Einschnitt e des Hebels 1, 
da der Magnet 3 stromlos ist, der 
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Flügel ist somit gegen Weiterbe- 
wegen gesperrt. Die Sperre tritt 
bei Beginn der Bewegung ein, ver- 
hindert somit das Erscheinen eines 
«Fahrt»-Signalbildes. 


Bei ordnungsmälsigen Stellen 


gp | des Signales darf die Klinke 2 
TING nicht in den Hebel einfallen, da- 
ANGE: her erhält der Magnet 3 Strom, 
f KE sobald alle Vorbedingungen für 
md die Stellung des Signalflügels auf 


«Fahrt» erfüllt sind. Der Strom- 
schlufs wird bei Beginn der Be- 
wegung des Signalhebels durch 
die mit der Signalschubstange ver- 
bundene Blockwelle bewirkt. und 


bleibt bis gegen Ende der Umstellbewegung bestehen. Nach 
Beendigung dieser kann der Anker a mit der Klinke 2 wieder 
abfallen, die Klinke hindert jedoch abgefallen den Hebel 1 
nicht am Rückgange. Die Klinke 2 befindet sich also in «Fahrt »- 
und «Halt» -Stellung des Signales nicht in sperrender Lage. 
Sobald der Signalfligel auf -Halte zurückgeht, bewegt sich 
der Hebel 1 wieder nach rechts und lälst die Klinke 2 über 
seine Stirnfläche und über die Abrundung des Einschnittes e 
hinwergleiten. 
Grundstellung. Der am Magnet 3 angebrachte Stromschlielser 
dient zum Anschalten einer Meldevorrichtung, die das Eintreten 
der Sperre anzeigt. 

Die Sperre ist in ein dichtes gulseisernes Gehäuse mit 
Deckel eingebaut. Das Gehäuse mit der Einrichtung wird an 
zwei Flacheisen am Signalmaste angeschraubt, und die Flügel- 
sperre an das Gestänge des Flügels angeschlossen (Textabb. 3). 
Beim Einheitsignale der preufsisch-hessischen Staatsbahnen 
geschieht dies dadurch, dafs von dem Triebhebel des Signal- 
antriebes eine Stange vom Gabelbolzen der Flügelstange nach 
dem Angriffhebel der Sperre geführt wird. Die Sperre macht 
daher die Bewegungen des Signaltlúgels zwangliufig mit. 
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Die Sperre befindet sich jetzt wieder in der 


Bei der Bauweise dieser Sperre kann der Stromschliefser 
des Flügels in demselben Gehäuse untergebracht werden, so 
dafs für beide Einrichtungen nur eine Kabeleinführung nötig 
ist. In Textabb. 2 ist der Stromschliefser mit der Schlielswalze 
unter dem Hebel 1 auf der Achse 4 gelagert. Die Schliels- 
walze besteht aus Holz mit Metallplatte, auf der die Federn 
schleifend den Strom schliefsen oder unterbrechen. Mit den 
Schliefsfedern sind je nach dem Zwecke die nach den ange- 
schalteten Blockwerken, Spiegelfeldern oder anderen Stellen 
führenden Leitungen verbunden. Bei der Streckenblockung wird 
der Flúgelstromschliefser am Signale in der Regel der Block- 
schaltung als Ergänzung zugefügt, um die Stellung des Signal- 
flügels von Einfahr- und Block-Signalen im Dienstraume über- 
prüfen zu können. Der Schliefser gibt dann nur Stromschlufs, 
wenn sich der Signalflügel auf «Halt» befindet, bewegt er sich 
um mehr als 10° aus der Ruhelage, so wird der Strom unter- 
brochen. Über diesen Stromschliefser wird der zur Rückblockung 
dienende Strom des Strecken-Endfeldes geleitet, damit die Rück- 
blockung nur dann ausgeführt werden kann, wenn der Signal- 
flügel tatsächlich auf «Halt» steht, also die vorwärts liegende 
Blockstrecke deckt. 


Vorkehrung zum Verlegen von Gleisen.*) 
Direktor Behrens. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6 auf Tafel 23. 


L Beschreibung. 


Das nachstehend beschriebene Verfahren bezweckt billigeres 
und rascheres Verlegen der Eisenbalingleise, als in der üblichen 
Weise. Die Teile des Gleises, die auf ihren Schwellen be- 
festigten, nötigen Falles gebogenen Schienen werden mit dem 
Kleineisenzeuge am Anfange der Strecke und nach Mafsgabe 
des Fortschrittes an weiter vorgeschobenen Punkten zusammen 


Die fertigen Gleisstücke werden nun von den Kränen ge- 


-stapelt und nach Bedarf auf kisenbahnwagen c (Abb. 4, 
_ Taf. 23) verladen, deren Langbäume b Schienen d für kleine 


Rollkarren h tragen. Auf diesen werden die Gleisstücke über 


„einander gelagert, je 2 dienen zur Aufnahme eines Stapels. 


gebaut, an das Ende der Bahnstrecke befördert und dort mit 


der Vorkehrung von Direktor Behrens*), maschinell verlegt. 
Der gute, billige Zusammenbau des Glcises, die Verhütung des 
Verlustes von Kleineisenzeug auf der Strecke, die Schnelligkeit 
des Verlegens mit wenigen Arbeitern, daher die Möglichkeit 
des Verwendens dieses Verfahrens in unwirtlichen Gegenden, 
sind greifbare Vorteile. | 

Der Platz, wo der Zusammenbau der Gleisteile vorge- 
nommen wird, erhält eine entsprechende Gleisanlage und wird 
mit mehreren durch Dampfmaschinen oder elektrisch betriebenen 


Rahmenkränen (Abb. 1, Taf. 23) ausgestattet, mit denen die ` 
Schienen abgeladen, die fertigen Gleisstücke aufgestapelt und | 


für das Abfahren verladen werden. 
Die fertigen Gleisstücke werden auf Rollwagen g (Abb. 1 


und 2, Taf. 23), etwa von der Länge einer Schiene, zusammen . 


gebaut, auf deren Gestellen in passender Teilung Kurze Winkel- 
eisen quer befestigt sind, an die die Schwellen gelegt werden. 
Hierauf werden die Schienen aufgelegt, für die an den Enden 
für Bogenstücke verstellbare Anschläge angeordnet sind, und 
mit den Schwellen fertig verschraubt. . Diese Rollwagen dienen 
somit als Gleislehren. 


— -— 


*) Philipp Holzmann und G., G. m. b. H., Frankfurt a. M. 
Ausgefúlirt für den Bau der Bahn Eskischehir-Konia in Kleinasien 
von der Maschinenbauanstalt Augsburg-Niirnberg. 


Um Verschieben der Stapel während der Fahrt zu ver- 
hüten, sind die Rollkarren h mit Ketten am Unterteile des 
Wagens c befestigt; aufserdem sind an diesem seitlich nieder- 
legbare Rungen k angeordnet, die, zwischen die Schwellen 
ereifend, den Stapel am Verschieben verhindern und mit Spann- 
stangen noch besonders befestigt werden. | 

Ferner sind die Gleise zweier Wagen durch Brücken- 
schienen i (Abb. 4, Taf. 23) verbunden, so dals ein über 
den ganzen Zug durchlaufendes Gleis geschaffen ist. Alle be- 
ladenen Rollkarren können auf diesem Gleise nach einander 
bis zum Verleger vorgefahren werden. Der erste Wagen b 
hinter dem Verleger a ist in der Regel vierachsig mit Dreh- 
gestellen zur Vermeidung zu hoher Raddrücke (Abb. 5, Taf. 23) ; 
er ist fest mit dem Verleger verbunden und nimmt die Stapel 
der Gleisstücke der hinter ihm laufenden zweiachsigen Wagen c 
nach Bedarf auf. 

Der Verleger a (Abb. 4 oder 5, Taf. 23) am Ende des zu 
verlängernden Gleises greift die von den Förderwagen heran- 
gezogenen Gleisstücke, bringt sie an das Ende des Gleises 
und verlegt sie. Der mit Dampfmaschine versehene fahrbare 
Verleger besteht aus einem vierachsigen Drehgestellwagen, um 
den Raddruck klein zu halten und Bogen leicht zu überwinden. 
Seine Bühne trägt auf kräftigen Stützen zwei lange geneigt 
oder wagerecht angeordnete Träger, die vorn und hinten um 
mehr als die halbe Schienenlänge über die Bühne des Wagens 
ragen. Auf diesen Trägern läuft eine von Hand oder mit 


Maschine zu bedienende Winde 1, mit der nach Abb. 5, Taf. 23 
Laufgewichte m durch Seile verbunden sind, oder die nach 
Abb. 4, Taf. 23 mit einer Triebmaschine bei n in einen Seil- 
kreis bei n eingeschaltet ist. Die Laufgewichte dienen zur 
Erleichterung des Abwärtsfahrens der belasteten und des Auf- 
wärtsfahrens der leeren Winde. Das oberste der auf dem 
vierachsigen Wagen b gestapelten Gleisstücke wird mit der 
Winde gehoben, nach vorn gefahren, wobei die Winde nach 
Abb. 5, Taf. 23 gebremst wird und vorn verlegt und ange- 
lascht; die nun schwereren Laufgewichte ziehen die Winde 
wieder hinauf. Bei der Anordnung nach Abb. 4, Taf. 23 er- 
folgen die Bewegungen durch Umsteuern der Triebmaschine. 
Der Verleger fährt nun mit dem Zuge um eine Schienenlänge 
vor und der Vorgang wiederholt sich, bis der Stapel des ersten 
Wagens aufgearbeitet ist. Die leeren Rollkarren werden nun 
von der Winde oder einein Krane p am Verleger (Abb. 4, Taf. 23) 
neben das Gleis gesetzt, oder in das Untergestell des sie 
tragenden Förderwagens b versenkt, und nun kann der Haspel o 
(Abb. 5, Taf. 23) des Verlegers den Stapel auf dem nächsten 
Förderwagen c unter das Hinterende des Verlegers vorziehen, 
der nun ebenso verwendet wird. Die Stapel können gekuppelt 
sein, sodals stets alle vorhandenen dabei um eine Wagenlinge 
vorrücken. 


Die Dampfmaschine des Verlegers treibt aufser der Winde 
auch zwei Achsen des Verlegers und den Haspel o durch 
ausrückbare Kuppelungen an. 

Zum Anhängen der Gleisstücke an den Kran und an die 
Laufwinde des Verlegers dient ein Greifer (Abb. 6, Taf. 23). 
der beim Niederlassen selbsttätig unter die Schienenköpfe 
greift und von Hand oder mit einer Stange ausgelöst wird. 

Der Antrieb aller Teile kann elektrischh mit Dampf, 
Prefsluft, Prefswasser, Gas oder anderen Treibmitteln erfolgen. 
Die beiden dargestellten Arten des Betriebes der Winde nach 
Abb. 4 und 5, Taf. 23 sind nur Beispiele. 

. Dieser Verleger wurde beim Baue der Linie Eskischehir- 
Konia in Kleinasien, einer regelspurigen Strecke von etwa 
450 km Länge, mit bestem Erfolge verwendet; über die Einzel- 
heiten geben die folgenden Mitteilungen Aufschlufs. 


ll. Der Arbeitvorgang. 
II. A) Die Arbeiten auf dem Lagerplatze. 


A. 1) Zusammenbau der Gleisstücke. 


Far den Zusammenbau sind sechs zweiachsige Wagen be- 
schafft, deren Höhe bequemes Arbeiten gestattet; sie waren 
gleichzeitig im Betrieb, je drei wurden durch einen Kran 
bedient. | 

‚Die Arbeit zerfiel in drei Abschnitte, nämlich Heranschaffen 
und Auflegen der Schwellen und Schienen, Ausrichten und 
Zusammensetzen der Gleisstücke mit kleinen Handschlüsseln, 
die schnelles Andrehen der Hakenschrauben gestatteten, und 
Festziehen der Hakenschrauben mit grofsen Stockschlüsseln. 

‚ Täglich wurden 170 Gleisstúcke von einem Aufseher. zwei 
Vorarbeitern und 57 Arbeitern, einschliefslich der Zuträger, 
fertig gestellt. | 


| leitete. 


A. 2) Das Aufstapeln der Gleisstücke. 


Die fertigen Gleisstúcke wurden mit den Kränen von den 
Bauwagen gehoben und, nach Halbmesser und Sinn der Bogen 
geordnet, aufgestapelt. 

Die Stücke wurden besonders 
Strecken, Übergangsboren und Bogen. 

Für das Aufstapeln der täglich fertig gestellten Gleisstücke 
mit zwei Kränen waren zwei Maschinenführer, zwei Tagheizer, 
zugleich Kohlen- und Wasser-Trager, und vier Mann nötig. 


hergestellt für gerade 


A. 3) Das Verladen der Gleisstücke. 

Die Verladung geschah nach einem Ladeplane, der nach 
genauer Angabe der Bogen der vorzulegenden Strecke auf- 
gestellt war. Jedem Wagen wurde eine besondere Ladekarte 
mitgegeben, nach der ein Vorarbeiter die Ordnung des Zuges 
Das Verladen eines Gleiszuges wurde gewöhnlich nur 
von einem Krane vorgenommen, der für die Verladung von 
17 Wagen etwa acht Stunden brauchte. 

Hierbei waren ein Maschinenführer, ein Tagheizer, zugleich 
Kohlen- und Wasser-Triger, 
beschäftigt. 


ein Aufscher und zwei Mann 


II. B) Die Fahrt der Gleiszüge. 


Die Gleiszüge verkehrten, um Störungen der Schotterzüge 
zu vermeiden und um mit der geringsten Zahl von Sonderwagen 
auszukommen, im Allgemeinen nur nachts, Der Zug wurde 
bis zur letzten, mit fertigen Ausweichgleisen versehenen Halte- 
stelle gezogen, dort übernahm ihn die am Verleger arbeitende 
Lokomotive und drückte ihn bis zur Arbeitstelle. Die Fahr- 
zeiten wurden so geregelt, dafs die Arbeit bei Sonnenaufgang 
beginnen konnte. 

Aus den vorhandenen Sonderwagen wurden zwei Züge 
gebildet, von denen der eine mit dem Verleger entladen, der 
andere im Lager beladen wurde. Die Beförderung beider Züge 
besorgte im Allgemeinen dieselbe Lokomotive, wenn die Ent- 
fernung vom Lager nicht über 180 km betrug. 


II. C) Das Verlegen. 

Die Ordnung bei der Arbeit am Gleiskopfe wurde durch 
die geringe Anzahl der Leute und dadurch erleichtert, dals 
jeder stets dieselbe Arbeit zu verrichten hatte. Nach Vorziehen 
der ersten Wagenladung auf den am Verleger festen, leeren 
vierachsigen Wagen, der aufser der Minderung des Raddruckes 
auf dem frischesten Gleisteile auch deshalb eingeschaltet war, 
weil die Förderwagen wegen der seitlichen Rungen nicht unter 
den Verleger geschoben werden konnten, wurde das oberste 
Gleisstück von dem Greifer an der Trommel der Winde gefalst, 
die auf der geneigten Ebene des Verlegers nach Abb. 5, Taf. 23 
lief, und durch Anwinden so hoch gehoben, dafs es beim Ab- 
laufen der Winde über den Maschinenraum hinweg ging. Nach 
Ankunft der Winde am untern Ende wurde das Gleisstück 
auf die Bettung gesenkt, wobei es die Arbeiter mit Haken an 
die richtige Stelle lenkten. Da die Maschine durch ihr be- 
trächtliches Eigengewicht das vorderste Gleisstück, auf dem 
sie während dieses Vorganges stand, in die Bettung eindrückte, 
so war das Anlaschen des auf dem Schotter liegenden, neuen 
Gleisstúckes nicht ohne Weiteres möglich ; der Verleger mulste 


, tlie mittelst durchgesteckter Keile angezogen wurden. 
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daher um eine Schienenlänge zurückfahren, damit der letzte 
Stols angehoben werden konnte. Zur Beschleunigung des Vor- 
streckens wurde zunächst von der endgültigen Verlaschung des 
vorgelegten Gleisstackes Abstand genommen, vielmehr erfolgte 
eine vorläufige mit Flachlaschen und Dornen statt der Bolzen, 
Nach 
vorläufiger Verlaschung wurde das neue Gleisstück ausgerichtet. 
Die endgültige Verlaschung wurde unmittelbar nach Vorfahrt 
des Verlegers hinter diesem ausgeführt. 

Während dieser Arbeiten nächste Gleisstück 
mit der Laufwinde angehoben und zum Herablassen fertig ge- 
macht. Der Verleger rückte dann an das nunmehrige Ende 
des Gleises vor und setzte das (rleisstúck ab. 

Waren so alle zehn Gleisstücke einer Wagenladung abge- 


wurde das 


laden, so wurden die kleinen Rollkarren durch den Kran am 
Verleger auf den Unterbau herabgelassen. 

Die von einem Wagen 
rund 95,5 m, um die der ganze Zug hinter den Verleger vor- 


gedrückt Nun folgte 


gewonnene Gleisstrecke betrug 


wurde, das Vorzielen 


der Wagen- ` 


ladungen um eine Wagenlánge, so dafs die nun vorderste auf | 


den vierachsigen Wagen rückte. 

Zum Aufnehmen der entlang der neuen Strecke abgesctzten 
Rollböcke diente ein auf einem kleinen Waren stehender Kran 
(Abb. 3, Taf. 23), der sie auf die leer gewordenen und ab- 
Der Kranwagen war 
Während 


gekuppelten vier letzten Wagen verlud. 


der letzte des regelmälsigen Zuges. dieser Arbeit 


wurden die vorgezogenen Ladungen der vier letzten Wagen 


verlegt, und nachdem die acht zugehörigen Rollböcke auch 
aufgeladen und die vier Wagen wieder angekuppelt waren, 
die Rollböcke wieder über den ganzen Zug verteilt und durch 
Aufklappen der Wagenrungen befestigt. 

Der Zug war dann zur Rückfahrt fertig. 

Der Verleger und der vierachsige Sonderwagen blieben 
am Kopfe des vorgestreekten Gleises mit einem Nachtheizer 
und einem Nachtwächter zurück: die Arbeiter wohnten in 


Zelten, die nur von Zeit zu Zeit vorgeschoben wurden, Im 
Winter wurden sie entweder in Dörfern oder in gedeckten 
Eisenbahnwagen untergebracht. Der die Arbeiten überwachende 
Ingenieur und die Maschinenführer wohnten stets in Eisenbahn- 
wagen vor der beim Verleger arbeitenden Lokomotive und 
mufsten daher stets bis in die Haltestelle zurückkehren, in der 
der Leerzug abgegeben und der Vollzug übernommen wurde. 
Aufser den Schlafwagen wurden ein fahrbarer Wasserbehälter 
für Trink- und Speise-Wasser und eine Feldschmiede mit 
Werkzeug für Holz- und Eisen-Bearbeitung mitgeführt. 

Bei dem Vorstrecken waren ein Maschinist, zwei Heizer, 
zwei Schlosser, ein Nachtwächter, zwei Wasser- und Kohlen- 
Träger, ein Schichtenschreiber und rund 32 Mann beschäftigt. 

Die Leistung des Verlegers war durch die Zahl der 
täglich für das Anfahren von Oberbauteilen zur Verfügung 
stehenden Wagen begrenzt. In der Regel bestand ein Förder- 
zug aus 17 Wagen, deren Ladungen von 170 Gleisstiicken in 
durchschnittlich acht Arbeitstunden verlegt wurden. In einem 
Falle, in dem der Zug aus 30 Wagen bestand, sind 
13 Stunden 2866 m verlegt. 

In der Zeit vom 16. Mai bis Ende November hat der 
Verleger an 130 Tagen gearbeitet, dabei sind 192541 m Gleis 
verlegt, durchschnittlich 1481 m täglich. Als Regelleistung 
kann die des Juni angesehen werden; in 25 Tagen wurden 
37699 m Gleis hergestellt, durchschnittlich 1508 m täglich. 

Die Leistung des Verlegers wurde durch Gleisbogen wenig 
500 m Halbmesser und darüber 
hatten gar keinen Einflufs. Bei kleineren Halbmessern muíste 
beim Vorziehen der Ladungen gröfsere Sorgfalt auf die Lage 
der Übergangstücke zwischen den Wagen verwendet werden, 
da diese sich einklemmten. Diesem Übelstande war fast immer 
durch geringes Verschieben des Zuges abzuhelfen. Für Strecken 
mit Bogen von kleinen Halbmessern verwende ınan zwei Über- 
gangstücke, von denen das eine 5 bis 6 cm kürzer ist, als 
das andere. 


in 


beeinträchtigt, solche von 


Umbau vorhandener Bahnwasserwerke für elektrischen Betrieb während des Krieges. 


Berichtigung. Auf Seite 128 des »Organ« 1917, Heft 8, 
muls die Überschrift der Abb. 2 nicht »Elektrische Kreisel- 


t 


pumpe von 5 cb st Leistung« sondern »Kuppelung von Heuer, 
Seitenansicht«, lauten. 


Nachruf. 


Eduard Sonne +, 


Aus seinem Wirkungskreise längst in den wohlverdienten 
Ruhestand zurückgetreten, entschlief, bis auf die allerletzte 
Zeit in voller geistiger Rústigkeit, am 25. Februar 1917 in 
Darmstadt im hohen Alter von 88 Jahren der ordentliche 
Professor der Ingenieurwissenschaften an der Technischen Hoch- 
schule daselbst, der Grofsh. Geheime Baurat Tr. jug. €. b. 
Eduard Sonne. 

Das Leben des als Lehrer und Gelehrter, als Amtsgenosse 
und als Mensch hochgeschätzten Mannes umfafst die bedeutungs- 
volle Zeit der Entwickelung der deutschen Eisenbahntechnik ; 
sein Geburtsjahr ist 1828, das Jahr vor dem Siege der Loko- 
motive »Rocket« Stephensons. 

Der in dem Städtchen Ilfeld am Harze als Sohn des Rektors 


des dortigen Pädagogium aufwachsende achtjährige Knabe hörte | 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LEV. Band. 11, 


| 
i 


© von der Eröffnung der ersten deutschen Eisenbahn von Nürnberg 


nach Fürth. Die weitere Entwickelung des Eisenbahnwesens 
mufs auf den Schüler, der nach dem frühzeitigen Tode seines 
Vaters das Gymnasium in Hannover besuchte, lebhaften Eindruck 
gemacht haben; so entschlols sich Sonne auf Anregung seines 
ältern Bruders 1844 in die damalige höhere Gewerbeschule in 
Hannover einzutreten, um den besonders aussichtvoll erscheinen- 
den Beruf des Eisenbahntechnikers, statt desjenigen eines 
Theologen zu wählen 

Die damals nicht geforderte Reifeprüfung legte er 1849 
nachträglich ab, er betonte später, wie nützlich ihm diese gewesen 
sei. Auch empfiehlt er in seinen »Jugenderinnerungen« *) 
jedem angehenden Ingenieur »die mathematischen- und Natur- 
Wissenschaften sorgfältig zu beachten<. In Hannover hatte 


*) 1909 als Handschrift gedruckt. 


lleft 1917 
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er Gelegenheit, die ausgezeichneten technologischen Vorträge 
von Karmarsch zu hören. 1848 bestand er die erste Prüfung 
für Eisenbahntechniker, konnte aber keine Anstellung finden, 
da der Eisenbahnbau wegen der unruhigen Zeitverhältnisse 
ruhte. Dieser Umstand veranlafste Sonne, zur Schlielsung 
der auf dem Gebiete der Mathematik und Naturwissenschaften 
vorhandenen Lücken trotz seiner beschränkten Mittel noch ein 
Jahr die Universität Göttingen zu besuchen, wo er sich seinen 
Lebensunterhalt teilweise durch Privatstunden verdiente und 
Freitische genofs. llier hörte er bei Gaufs höhere Geodäsie. 
Nach Wiederaufnahme des Eisenbahnbaues im Königreiche 
Hannover, finden wir Sonne, der inzwischen noch ein Jahr 
als Ilauslehrer tätig gewesen war, bei Vorarbeiten und Bau- 
ausfahrungen der Strecke Hannover— Kassel — Hildesheim be- 
schaftigt. Im Jahre 1855 “wurde er als Ingenieur mit der 
Leitung von Ingenieur- und Wasser-Bauten des Bahnhofes und 
Seehafens Emden beauftragt. 

Im Jahre 1857 bestand Sonne die zweite Staatsprüfung 
für den Eisenbahnbau, 1858 wurde er als »Hülfs-Techniker« 
bei der Eisenbahn-Betriebs-Direktion Hannover auf der Strecke 
Hannover—Minden beschäftigt. 1863 zum Eisenbahnbauin- 
spektor ernannt, wurde er 1865 mit der Leitung der ausführlichen 
Vorarbeiten für die Strecke Osnabrúck— Bremen beauftragt. 
Als Dezernent für Bausachen bei der Eisenbahndirektion Hannover 
war damals Adolf Funk*) tätig, der zugleich Vorsitzender 
des von ihm mitbegründeten Architekten- und Ingenieur-Vereines 
zu Hannover war. 

Funk wulste die Arbeitkraft Sonnes zu schätzen und 
zog ihn zur Schriftleitung der Zeitschrift des Vereines heran. 
Bei dieser Tätigkeit erfand Sonne 1864 die Rechenscheibe, 
Auch lieferte er für die Zeitschrift Beiträge aus dem Eisenbahn- 
und Brücken-Baue. Auf Grund dieser vielseitigen ausübenden 
und wissenschaftlichen Tätigkeit, wohl auch mit auf Empfehlung 
Funks, erhielt Sonne einen Ruf an die polytechnische Schule 
nach Stuttgart als Professor des Eisenbahn- und Wasser-Baues, 
dem er 1866 folgte. 

Hier wurde er mit dem Begründer und langjährigen Heraus- 
geber des »Organ«, Heusinger von Waldegg, bekannt 
und übernahm die Bearbeitung von zwölf Abschnitten des 1. 


` et Organ 1889, Heft IV. 
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2. und 4. Bandes des »Handbuches für spezielle Eisenbahn- 
technik«, unter denen sich die heute noch wertvollen Ab- 
handelungen über Spurweite, Umrifslinie und Grundsätze der 
Linienführung, Legen und Erhalten des Oberbaues, Weichen, 
Eisenbahnwagen und ihre Beziehungen zum Bahnbaue und über 
Signalwesen finden. Diese Arbeiten zeichnen sich durch grofs- 
zügige, nicht in Einzelheiten versinkende, die wirtschaftlichen 
Gesichtpunkte in den Vordergrund stellende Art 
handelung aus. 

1872 folgte Sonne, inzwischen zum württembergischen 
Baurate ernannt, einem Rufe als Professor der Ingenieurwissen- 
schaften für Eisenbahn- und Wasser-Bau an die damalige poly- 
technische Schule nach Darmstadt. 1875 lehnte er einen Ruf 
nach Braunschweig ab. 

Sonne entfaltete in Darmstadt als Lehrer, Schriftsteller 
und Verwaltungsbeamter an der Hochschule eine erfolgreiche, 
durch Wahl zum Rektor wiederholt anerkannte, unermüdliche 
Tätigkeit. 1886 wurde er zum Geheimen Baurate ernannt. 

Erneut zum Rektor gewählt, bat er 1895 zur Überraschung 
und zum lebhaften Bedauern seiner Amtgenossen, sich der Ver- 
tretung der Hochschule nach aulsen bei Eröffnung der neuen Iloch- 
schulbauten nicht mehr gewachsen fühlend, um Versetzung in 
den Ruhestand, vom Landesherrn durch einen hohen Orden 
ausgezeichnet. Neben seinem Berufe widmete Sonne sich 
allgemeinen und Fach-Aufgaben. So gründete er 1874 den 
Mittelrheinischen Architekten- und Ingenieur-Verein und war 
für den Landes-Gewerbe-Verein tätig. 

Besonders aber ist sein Name unter den Fachgenossen 
bekannt geworden durch seine Tätigkeit bei der Ierausgahe 
der Bände für Wasser- und Brücken-Bau des aus dem Iland- 
buche für spezielle Eisenbahntechnik von Ileusinger hervor- 
gegangenen Handbuches der Ingenieurwissenschaften, Leipzig, 
Engelmann, zu dessen Entstehen er die Anregung gegeben 
hat und für das er auch selbst Beiträge lieferte Sein 80. Ge- 
burtstag gab seiner Hochschule 1908 Anlafs, dem verdienten 
Gelehrten die Würde eines Br.-3ng. ©. D. zu verleihen, der 
Mittelrheinische Architekten- und Ingenieur-Verein erteilte ihm 
die Ehrenmitgliedschaft, so der allgemeinen Wertschätzung des 
Mannes und seiner Arbeit in der Fachwelt Ausdrack gebend. 


H. Wegele. 


der Be- 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahn wesens. 


Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Unfall beim Aufstellen der St. Lorenz-Brücke bei Quebeck 
am tí, September 1916. | 
(Railway Age Gazette 1916 II, Bd. 61, Heft 11, 15. September, S. 456, 
mit Abbildungen; Heft 12, 22. September, S. 487, mit Abbildungen: 
A. Rohn, Schweizerische Banzeitung 1916 II, Bd. 68, Heft 13, 
23. September, S. 146, mit Abbildung; Heft 20, 11. November, S. 233.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 11 auf Tafel 23. 

Die neue St. Lorenz-Brücke bei Quebeck *) trägt zwischen 
den beiden Hauptträgern von 26,822 m Mittenabstand zwei 
Gleise und zwei je 1,52 m breite Fufswege. Die Gleise haben 
9,906 m Mittenabstand und ruhen auf vier Reihen von Trog- 
Blechbalken mit Unter-Querträgern und Unter-Längsträgern, 


*) Organ 1912, S. 192, 


| 


| 


Die beiden Fulswege an der Aufsenseite jedes Gleises ruhen 
auf Kragstützen an den äufsern Trog-Blechhalken, sie haben 
Mandleisten und 9 em dicken Belag aus Grobmörtel. 

Der Mittelträger wurde in der flachen, etwa 5 km von der 
Brückenstelle entfernten Viktoria-Bucht am nördlichen Ufer 
des St. Lorenz-Stromes auf Gerüsten unter allen Knotenpunkten 
mit Gründungen aus Grobmörtel aufgestellt. Als die Aufstellung 
vollendet war, wurden die Gerüste bis auf die Endrahmen ent- 
fernt. Dann wurden sechs Kahne, die den Überbau nach der 
Brückenstelle bringen sollten, unter die drei Knotenpunkte au 
jedem Ende gebracht, wo sie bei sinkender Flut auf Lager 
aus Grobmörtel und Holz zu ruhen kamen (Abb. 7 und 8, 
Taf, 23). Die Kähne hatten Bodenventile von hinreichendem 


Querschnitte, um das Ein- und Aus-Strömen beim Flutwechsel 
voll ausnutzen zu Diese Ventile wurden geöffnet, 
wenn die Kahne unter den Überbau gebracht waren und blieben 
bis zur Abfahrt zur Ausschaltung des Einflusses des Flutwechsels 
offen. Das Rahmenwerk jedes Kahnes bestand aus drei durch 
vier wasserdichte stählerne Schotten mit zwischenliegenden 
Querralmen verbundenen stählernen Fachwerk-Längsbalken. 
Der Überbau ruhte mit seinen Querträgern auf Längsträgern 
und auf den Schotten ruhenden Querträgern. Diese Längs- 
und Quer-Tráger waren Teile der endgültigen Fahrbahn des 
Überbaues, die Fahrbahnträger sollten mit Ausnahme der 
llaupt-Querträger während des Finfahrens und Hebens des 


können. 


Überbaues weggelassen und nachher durch Kranwagen angebracht 
Die drei Kahne an jedem Ende des Uberbaues waren 
durch vier an die Querrahmen der Kahne angeschlossene Quer- 


werden. 


träger verbunden. 

Am 11. September 1916 wurden die Ventile bei Ebbe 
geschlossen, bei Flut hob sich der Uberbau von seinen End- 
stützen und wurde von Schleppern in die Brücke geflölst, wo er 
rund 45 m auf die Höhe der Kragträger gehoben werden sollte, 
Als man an der Brückenstelle angelaugt war, wurden acht Stahl- 
kabel mit den Stahlgufs-Schnäbeln an den vier Ecken des 
Überbauses verbunden (Abb. 9, Taf. 23). Die Kabel gingen 
über Scheiben an den unteren Spitzen der pendelnden Steifen 
schräg nach hinten zu neunteiligen Flaschenzúgen, an den 
Kragarmen hinauf und dann auf der Fahrbahn der Brücke zu 
Kranwinden an den Enden der Kragarme zurück Diese Kran- 
winden zogen den Überbau an den Kabeln senkrecht unter 
seine endgültige Lage. Dann wurden zum Heben des Überbaues 
vier Paare langgliederiger Bolzenketten, deren jede durch einen 
zweiteiligen Flaschenzug vom Kragarme aus geführt wurde, 
heruntergelassen und mit geschlitzten Löchern an den unteren 
linden in Bolzen am obern Ende der kurzen Hängerglieder 
gehängt, die mit den aus je zwei durch Querwände und Deck- 
platten verbundenen, 2,121 m hohen, 7,62 m langen Blech- 
balken bestehenden Stützträgern unter jeder Ecke des Überbaues 
verbunden waren. Die pendelnden Steifen bestanden aus je 
zwei gegen einander abgesteiften, stählernen Fachwerktrágern 
und waren durch Bolzen mit den Querträgern der Kragarme 


verbunden, so dafs sie durch die von ihren unteren Eeken 
schräg aufwärts nach dem Kragarme und dann nach den 


Haupt-Hubmaschinen auf der Brücke zurück führenden neun- 
teiligen Flaschenzüge gehoben werden konnten, damit sie das 
Die Hubketten, deren Glieder 
¿ndbolzen ungefähr 9 m langen, 


Fahrwasser nicht versperrten. 
aus je vier zwischen den 
aus zwei je 762 mm breiten, 29 mm dicken stählernen Platten 
gingen durch einen 
vbern und untern, aus je zwei durch Querwánde und Deck- 
platten verbundenen 2,743 m hohen, 6,858 m langen Blech- 
balken bestehenden, in Hohe der Untergurte der Kragarme 


zusammengesetzten Stäben bestanden, 


Maschinen 


261.1.T.]7. P-Lokomotive der Delaware-, Lackawanna- und 
Westbahn. 


(Railway Age Gazette 1915. Dezember, Band 59, Nr. 26, Seite 1185. 
Mit Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 15 bis 17 auf Tafel 23. 
Fünf Lokomotiven dieser Bauart wurden von der Amcri- 


183 


angcordneten Pressenträger, mit denen sie abwechselnd durch 
305 mm dicke Bolzen verbunden wurden, wenn die Pressen 
zwischen diesen Trägeru betätigt wurden. Die oberen Pressen- 
träger glitten in steifen Führungen auf und ab, die in die 
unteren Pressenträger genietet waren, durch die oberen gingen 
und mit den steifen, nach den oberen Stützträgern auf den 
Endknoten der Kragarme hinauf führenden Hangern verbunden 
waren Die oberen Stützträger waren von ähnlicher Bauart, 
wie die unteren. Die Last des Überbaues wurde auf die oberen 
und unteren Stützträger durch Stahlgufs-Kipplager übertragen, 
die eine Drehung des Überbaues in jeder Richtung zuliefsen. 
Die ganze von den Hubketten zu tragende Last war 4668 t. 
Das Heben geschah durch acht Wasserpressen für je 900 t bei 
ungefähr 60 cm Hub, zwei für jedes Kettenpaar. Als Sicherung 
gegen unregelmäfsiges Arbeiten der Pressen waren selbsttätig 
angezogene Schraubenwinden vorgesehen. Die Pressen wurden 
mit 316 at Druck getrieben, das Wasser wurde von zwei 
unmittelbar wirkenden, mit Prefsluft betriebenen Doppelpumpen 
mit Tauchkolben in der Mittellinie der Fahrbahn an den Enden 
der Kragarme geliefert. Der erste Hub der Pressen dauerte 
15, der zweite und dritte je ungefähr 13 Minuten. Nach dem 
dritten Hube hing der Uberbau so hoch, dafs die Kahne weg- 
trieben und von den wartenden Schleppern aufgefangen wurden. 
Während die oberen Pressentráger nach dem sechsten Hube 
gesenkt wurden, brach das Lager auf dem untern Stützträger 
an der südwestlichen Ecke des Überbaues. Dieser glitt von 
diesem Stützträger ab, worauf Quer- und Wind-Verband brachen, 
sodals der Uberbau nach der Westseite umkippte und in das 
etwa 60 m tiefe Wasser fiel. 

Das gebrochene Auflager (Abb. 10 und 11, Taf. 23) war 
cin Gelenklager, das schon während der Aufstellung des Über- 
baues gebraucht war und bis zum KEinfahren auf einem Gerüste 
ruhte. Es bestand aus einem stáhlernen Gulsschuhe mit einer 
mit der Brücke gleichlaufenden, einen 241 mm dicken, 1,181 m 
langen Bolzen tragenden Schale. Auf diesem Bolzen ruhte cin 
weiteres Stahlgulsstück, das einen 203 mm dicken, 679 mm 
langen Querbolzen trug, auf dem der obere, einen Endpfosten 
des Überbaues tragende Schuh ruhte, Nach Untersuchungen 
der Hänger gab das Auflager unter dem südwestlichen Hänger 
nach. Durch den Bruch der vordern untern Bolzenstütze dieses 
Auflagers wurde der untere Bolzen aufser Dienst gesetzt, durch 
die Vereinigung der 1100 t betragenden Last auf die übrigen 
Teile des Auflagers wurden diese zertrúmmert und gekippt 
und zugleich der Stützträger nach aufsen gestofsen, so dafs sich 
die Ecke senkte und der Uberbau abstürzte. Rück- und Krag- 
Arme sind trotz der durch den plötzlichen Absturz des Mittel- 
trägers hervorgerufenen Erschütterungen unbeschädigt geblieben. 
Die auf dem Mittelträger während des Absturzes befindlichen 
Arbeiter fielen ins Wasser; eine Anzahl von ihnen wurde durch 
Boote gerettet, zehn oder elf werden vermilst. B-—s. 


und Wagen. 


kanischen Lokomotiv-Gesellschaft geliefert; sie sollen durch- 
gehende Züge für Fahrgäste auf der Linie Scranton-Hoboken 
befördern, auf der von Stroundsberg bis zum Gipfel des Pocono- 
Gebirges auf 25,7 km andauernd 14,7 °/,, Steigung mit Bogen 


von 350 und 290 m Halbmesser vorkommen. Nach der all- 
26 * 
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gemeinen Einführung schwerer stählerner Wagen in den Fahr- 
gastdienst wurde statt der bisher verwendeten *) diese kräftigere 
Lokomotive gleicher Bauart beschafft. Sie befördert aus neun 
Wagen gebildete, 544,3 t schwere Züge über 14,7 °/,, Steigung 
mit 48,3 km/st Geschwindigkeit, reicht aber zur Beförderung 
von zehn Wagen ohne Vorspann aus. Mit 4,8°/, mehr Betrieb- 
gewicht wurden 16,4°/, Zunahme der Zugkraft erreicht. Alle 
Lángsnáhte des Kessels zeigen fünffache Nictung. Um den 
Übertritt von Wasser in den Dampfdom bei Fahrten durch 
Gleisbogen zu verhüten, sind zu beiden Seiten des Domes 
Schutzplatten angeordnet. Die sehr breite Feuerbüchse nach 
Wootten liegt über den hinteren Laufrädern und ist bei 
einer der Lokomotiven mit Siederohren nach Riegel**) aus- 
gerüstet. An jeder Längsseite der Feuerbüchse sind 38 Rohre 
von 64 mm Durchmesser bei 23,68 qm Vergröfserung der (ez. 
fläche angeordnet. Eine 1118 mm tiefe Verbrennkammer ist für 
alle Lokomotiven vorgesehen. Der Ventilregler nach Woodard 
(Abb. 16 und 17, Taf. 23) wird von einer wagerechten 
Welle aus betätigt, die durch eine in der rechten Domwand 
angeordnete Stopfbüchse tritt, und mit dem oben an der Rück- 
wand der Feuerkiste befestigten Hebel durch äufsere Zugstange 
und Winkelhebel verbunden ist. 


Alle Triebachsen und die Kurbelzapfen bestehen aus 
»Cambria-Coffin«-Stahl und sind fertig mit 76 mm weiter 
Bohrung verschen; zu den Rahmen wurde Vanadiumstahl ver- 
wendet. Die Zilinder liegen aulsen, zur Dampfverteilung dienen 
Kolbenschieber, die durch Walschaert-Steuerungen mit An- 
trieb nach Ragonnet***) bewegt werden. Die Zilinder sind 
mit Umströmventilen nach Manchester und Riegel aus- 
gerüstet. Die durchgehenden Stangen der Kolbenschieber stellen 
sich selbsttätig mittig ein. 

Um die Abnutzung der Schenkel der unmittelbar ge- 
triebenen Triebachsen und ihrer Lager zu verringern, erhielten 
die Lager 533 mm Länge und 292 mm Durchmesser. 


Die Feuerbüchse für Anthrazit ist mit einer »Security»- 
Feuerbrücke ausgerüstet, 


Die Hauptverháltnisse sind: 


Zilinderdurchmesser d 686 mm 
Kolbenhub h . . . 2 2 2 22000. 711 >» 
Durchmesser der Kolbenschieber . . . . 356 » 
Kesselüberdruck p i 14 at 
Kesseldurchmesser, aufsen vorn 2019 mm 
Kesselmitte über Schienenoberkante . 3086 >» 
Feuerbüchse, Länge . 3204 >» 

» , Weite . . . . 2445 » 
Heizrohre, Anzahl . 272 und 38 

» , Durchmesser auísen . . 5L » 137 mm 

» , Lange. 5182 » 


Heiztlache der Feuerbüchse und Siederohre 34,28 ym 
*) Organ 1913, S. 94. 

**) Organ 1917, S. 58. 

***) Organ 1914, S. 32. 


Heizfláche der Heizrohre 


307,59 qm 


> des Uberhitzers . 70,6» 
> im Ganzen H 412,47 > 
Rosttlache R 8,48 >» 
Triebraddurchmesser D . : 1854 mm 
Durchmesser der Laufräder, vorn 838, hinten 1270 » 
Durchmesser der Teuderräder . 914 » 
Triebachslast G, ; 89,50 t 
Betricbgewicht der Lokomotive 138,57 » 
Betriebgewicht des Tenders 75,21 >» 
Wasservorrat 34,07 cbm 
Kohlenvorrat 9,07 t 
Fester Achsstand . 3962 mm 
Ganzer » y Es E . 10490 » 
» » mit Tender . . 20447 > 
_ (dh 
Zugkraft Z = 0,75. p. nu ` . = 18950 kg 
Verhältnis H:R . ieee 48,6 
» H:G,. — 4,61 qm t 
» UG, 2,98 » 
» Z:H . = 45,9 kg qm 
» Z:G,. = 211,7 kg/t 
» Z:G. = 133,2 >» 
| —k. 


Vergleichende Versuche mit 1D. I. t.I. 6-, 10+ C1. IV. t. FF. 6- 
und 1D1.11.T. |”. 6 - Lokomotiven. 

(Railway Age Gazette 1914, Oktoher, Band 57, Nr. 18, Seite 796. 
Mit Lichtbildern der Lokomotiven.) 

Die Chikago und Grolse Westbahn hat auf ihren öst- 
lichen Strecken zwischen Stockton in Illinois und Oelwein in 
Jowa mit je zehn der vorbezeichneten Lokomotiven verglei- 
chende Versuche angestellt, die ein Jahr unter fast gleichen 
Verhältnissen durchgeführt wurden. 


Die Hauptverhältnisse der Lokomotiven ergibt die Zu- 
sammenstellung I. 

Alle Lokomotiven hatten eine Feuerbrücke, aber nur die 
1 D1-l,okomotiven einen Überhitzer, Das Ergebnis der Ver- 
suche zeigt Zusammenstellung II. 

Die 1 D 1-Lokomotiven haben eine erheblich gréfsere Strecke 
zurückgelegt, als die 1D- und die 1C + C1-Lokomotiven, 
weil ihnen bei Beförderung von Eilgüterzügen der Vorzug ge- 
geben wurde, ihre Leistung im Zugdienste ist um über 207, 
gröfser, als die der anderen zusammen. Der geringe Kohlen- 
verbrauch der 1D1-Lokomotiven auf 100 tkm wird teils auf 
den Dienst, teils darauf zurückgeführt, dafs sie mit Uberhitz- 
ung arbeiteten. 

Die Kosten für Ausbesserung und Betrieb auf 100 tkm 
sind bei den 1D1-Lokomotiven erheblich niedriger, als bei 
den anderen, besonders hoch sind die für Ausbesserung auf 
100 tkm bei den 1C + C1-Lokomotiven. Die Versuche haben 
ergeben, dals die 1D1-Lokomotiven den anderen beiden über- 
legen sind. 


Zilinderdurchmesser, Hochdruck d 
S , Niederdruck d 
Kolbenhub h A 
Kesselüberdruck p . . . . . 
Kesseldurchmesser, auben vorn 
Feuerbüchse, Länge 

M , Weite 
Heizrohre, Anzahl 

S ‚ Durchmesser außen 
Rauchrohre, Anzahl 

e , Durchmesser außen . 
Länge der Heiz- und Rauch-Rohre 
Heizflache der Feuerbüchse . 


S » MHeizrohre . 
„ Siederohre 
e des Überhitzers . 
À im Ganzen H. 


Rostlläche R SCH 
Durchmesser der Triebriider D 

S „ Laufräder vorn . 

a E hinten 

E » Tenderräder . 
Triebachslast Gr... 2 2 202. 
Betriebsgewicht der Lokomotive G . 

a des Tenders 

Wasservorral . 
Kohlenvorrat . 
Fester Achsstand 


Ganzer ie var es dae oe 
k A mit Tender . 
Zugkraft Z=k.p. GE i 
für k — 
Verhältnis H:R. 
5 H Gy 
` H:G. 
= AH. 
” A : Loi . 
P LAU. 


Ganze Leistung der Lokomotiven 

Leistung im Zugdienste . 

Verbrauch an Kohlen im Ganzen u 
a S a auf 1 Lokomotivkm . 
; å 2 a 10d9tkm. 

Kosten der Ausbesserung im Ganzen . 
a E „ 100 (km. 

„ des Betriebes*) im Ganzen . : 

auf 1 Lokomotivkm . 

s > E „ 100 tkm 

Auf 1 Lokomotivkm entfallen . 


*) Enthalten im Wesentlichen die Gehälter der Lokomotivmannschaft, 


auf 1 Lokomotivkm . 
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Zusammenstellung 1. 


at 
mim 
» | 
» | 
1 
i 
| 


min 


mul 


H 
qm 


d | 
. ebm | 
> l 
mim | 


S | 


» | 


kg | 

| 

. qm/t | 
ee | 
ke/ym | 


. kgit 


Zusammenstellung I. 


762 
14,06 
2032 
1676 
2743 
413 
Al 
4978 
15,83 
320,45 
2.60 
314,94 
4,6 
1600 
838 
S38 
90,2 
101 
95,27 
30,28 
13,6 
5182 >- 
7323 
17831 


14950 


0,6 
75 
3,82 
3,42 
43,31 
165,74 
148,02 


1C+Cl 


ost 
889 
813 
14,41 
2184 
2972 
2438 
450 
91 
6401 
20,90 
914,97 
ware 
5:37,79- 
7,24 
1448 
762 
162 
ROS 
139.26 
159,35 
67,59 
30,28 
13,6 
3018 
13817 
21916 
27994 
2.05 
74,28 
3,86 
3,37 
51.31 
198,15 
173,16 


762 
13,15 
2083 
2134 
3048 
262 
51 
-36 
137 
6248 
IEN 
356,09 
2,92 
. 81,75 
462,59 
6,5 
1600 
838 
1067 
838 
98,88 
128,37 
40,21 
30,28 
13,6 
5029 
10719 © 
19537 


22166 
0,75 ` 


11,2 


4,65 ` 


3,60 
47,3 
223,6 
172,2 


km | 


33161 
tkm 386237083 
t 2833,92 
kg/km &5,46 
kg/100 tkm 7,82 
M 11509 
Pf/km 34,7 
Pf/100 tkm 3,18 
M 38516 
AM ¡km 1,16 
Pf/100 tkm 10,63 
tkm/km 1092,8 


| 
| 
| 


22584 


33599 486 


2976,48 
100,8 
6,82 
16855 
74,6 
5,05 
31348 
1,39 
9,38 
1478,9 


© 1D.11.8.7.6 1CHC1.1V.t. Fa IDL T.P.G 


94328 


90804700 


4:304,08 
79,24 
4,74 
20650 
38 
2,27 
58567 
1,08 
6,45 
1671,4 


Betrieb der Lokomotivschuppen, Heiz- und Schmier-Stoffe. 


—k. 
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1C.IV.T.[F-Reibung- und Zahn-Lokomotive der Furkabahn 
Brig-Furka-Disentis, 
(Schweizerische Bauzeitung 1916, Oktober, Band 68, Nr. 16, Seite 177, 


_ biete, weil die Reibung je nach dem Zustande der Schienen 
voll ausgenutzt werden könne. Anderseits schaffe die Ver- 

Mit Abbildungen.) bindung gewisse Erleichterungen, die bei ungeungender Kenntnis 
Hierzu Zeichnungen Abb. 2 bis 5 auf Tafel 22. einer schwierig zu befahrenden Strecke nicht zu unterschätzen 


Zehn Lokomotiven dieser Bauart (Textabb. 1 und Abb. 2 | seien. 
bis 5, Taf. 22) wurden von Winterthur nach eigenen Entwürfen | Der mit Überhitzer nach Schmidt ausgerüstete Kessel 


gebaut; nach 
den Lieferbe- 


Abb. I. 1C.1V.T.PF. Reibung- und Zabn-Lokomotive der Furkabahn Brig-Furka-Disentis. 


dingungen soll- 
ten sie Züge 
von 60 t Wagen- 
gewicht auf 
110°/,, Steig- 
ung mit 12 bis 
14 km/st Ge- 
schwindigkeit 
befórdern. 

Die Loko- 
motiven sind 
nach Abt mit 
getrenntem An- 
triebe für die 
Reib- und Zahn- 
Räder ausge- peer eng 
führt und ar- | 
beiten auf den ER a l 
glatten Strecken als IV .[~-, auf den Zahnstrecken als IV. F- 
Lokomotiven. Von den drei gekuppelten Achsen des Reib- 
triebwerkes wird die mittlere von den Kolben der äufseren 
Hochdruckzilinder unmittelbar angetrieben, die erste und zweite 
Triebachse übertragen die Arbeit auf die Zahnräder. Die 
hintere Triebachse hat beiderseits 23 mm, die Lauf- Bissel- 
Achse 70 mm Spiel. Da äufsere Rahmen angewendet werden 
mufsten, waren für die Triebachsen Kurbeln nach Hall er- 
furderlich. 

Ein dreifach aufgehängter besonderer Stahlgufsrahmen 
nimmt das Zahntricbwerk und dessen Bremsen auf. Dieses 
ganze Getriebe ist zweimal auf der Reibtriebachse, einmal auf 
der in ihrer Mitte kugelig gestalteten Welle der ersten Kuppel- 
achse gestützt, eine Anordnung, durch die das Federspiel aus- 
geschaltet wird. 

Die beiden Triebzahnaclisen, deren hintere durch die Kolben 
der inneren Niederdruckzilinder angetrieben wird, sind durch 
Kuppelstangen verbunden. Die Zahnräder sind mit beiderseitig 
geriffelten Bremsscheiben ausgerüstet, von denen je die auf 
derselben Seite liegenden durch eine Handbremse bedient 
werden. Aufsen wurde Heusinger-, innen Joy -Steuerung 
verwendet, beide Zilindergruppen haben Kolbenschieber. Von 
40°/,, Steigung an ist die Zahnstange verlegt, das Umstellen 
von P- auf F-Wirkung erfolgt durch einen Wechselschieber, 

Eine der zehn Lokomotiven hat getrennte Steuerungen, 
wodurch bequemes Ein- und Aus-Fahren an der Zahnstange und 
beliebiges Ändern der Füllungen bei Berg- und Tal-Fahrt 
erreicht wird. Bei den übrigen Lokomotiven werden die 
Steuerungen gemeinsam verstellt. Die Quelle weist darauf hin, 
dafs die Trennung bei gewissenhafter Bedienung grofse Vorteile 
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hat eine kupferne Feuerbüchse, deren Decke nach hinten abfällt, 
sodafs das Wasser bei Fahrt in 110°/,, Gefälle noch 100 nm, 
auf 110°/,, Steigung 200 mm über dem höchsten Punkte der 
Feuerbüchse steht. Auf dem Dome sitzen zwei Sicherheitventile 
mit hohen Hube. Zur Ausrüstung gehören ein Rauchverbrenner 
nach Langer, zwei Dampfstrahlpumpen nach Friedmann 
für je 120 l/min und fünf Bremsen, eine einklotzig auf die 
Triebräder wirkende, auch von Hand zu bediencude Sauge- 
bremse, zwei getrennte, durch Führer und Heizer mit Kurbel 
bediente Zahnradbremsen, die durch Bremsbánder mit Grau- 
gulsfutter auf die Rillenscheiben wirken; cine Gegendruck- 
bremsc, die in Bezug auf Regelung und Wirksamkeit besonders 
vorteilhaft ist, wenn die Lokomotive mit Zwillingwirkung 
arbeitet und die bis 25°/,, Gefälle anwendbar ist. In der 
Quelle ist eine Zusanmenstellung über die Geschwindigkeiten 
mitgeteilt, die bei Beförderung eines Wagengewichtes von 60 t 
auf verschiedenen Steigungen erzielt werden; auf 100 bis 
110°/,, Steigung ist die Geschwindigkeit 14 bis 13 km/st. 
Die Hauptverhältnisse der Lokomotive sind: 

Reibung Zahn 
Zilinderdurchmesser d . 420 560 ınm 
Kolbenhub h . . . . 480 450 » 


Kesscelüberdruck p N 14 at 
Kesseldurchmesser, grölster innerer 1218 mm 
lleizrohre, Anzahl. 103 and 15 


41/45 » 119/127 mm 


2950 ınm 


» , Durchmesser 
>» , Länge 0. 
Überhitzerrohre, Durchmesser . 


24/34 >» 
Heizfläche der Feuerbächse. 6,83 qm 
» » Heizrohre 59,78 » 


Heizfläche des Überhitzers . 17,20 qm 
> im Ganzen H 83,81 » 
Rostfläche R 14 » 
Triebraddurchmesser D . 910 mm 
Durchmesser der Laufräder. e 600 > 
» des Teilkreises der Zahnräder 688 » 
Triebachslast G, 35,94 t 
Betriebgewicht G . 42,02 » 
Leergewicht. 33,8 » 
Wasservorrat 3,15 cbm 
Kohlenvorrat 1,03 t 
Fester Achsstand . 3400 ınm 
Ganzer » 5325 > 
Länge 8754 >» 
EEN (any: (SEEN, 
Zugkraft bei Zwillingwirkung Z = 0,75 p. aka — 9770 kg 
Verbaltnis IT: R = 59,9 
» WG) == 2,33 qm/t 
» 1:G = 1,99 >» 
» LAY = 116,57 kg qm 
» EA EE 271,8 kg/t 
» 2:G = 232,5 » 
—k 


2D1.11.T.j . P-Lokomotive der Kanadischen Pazifik-Bahn. 
(Railway Age Gazette 1915, November, Band 59, Nr. 19, Seite 862. 
Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 6 auf Tafel 22. 

Wegen der starken Steigungen einiger Strecken der Ka- 
nadischen Pazifik-Bahn, auf denen auch schwere Züge für 
Fahrgäste ohne Vorspann Zeit halten sollen, wurde eine stärkere 
als die bisherige 2 C 1-Bauart eingeführt. Zwei Lokomotiven 


Die Zilinder bestehen aus Gufseisen, ihre Dampfwege sind 
ungewöhnlich kurz, ihr Querschnitt reichlich bemessen. Die 
Hauptrahmen beider Lokomotiven sind mit den vorderen aus 
Vanadiumstahl gegossen, die hinteren aus Flufseisen. Auch zu 
den Triebzapfen wurde Vanadiumstahl verwendet. Die Schenkel 


der unmittelbar angetriebenen Achsen haben nach Cole aufser- 


der »Mountain<-Bauart sind als die ersten dieser Art in Kanada ` 


in den Werkstätten zu Angus bei Montreal nach eigenen Ent- 
würfen gebaut. 
um 22,7°;, wurden 33,6°/, mehr Zugkraft erzielt. 

Die Kessel der sonst gleichen Lokomotiven sind verschieden; 
der eine hat eine Feuerbüchse mit Verbrennkammer nach Gaines, 
210 Hejzrohre von 57 mm Durchmesser und 6312 mm Länge, 
der andere eine gewöhnliche breite Feuerkiste mit Feuerbrücke, 
43 Heizrohre von 57 mm Durchmesser, 136 Heizrohre von 64 mm 
Durchmesser bei 7734 mm Länge. Jeder Kessel hat 30 Rauch- 
röhren von 133 mm Durchmesser. 


Durch eine Vergröfserung des Betriebgewichtes | 


Die Feuerbüchse mit Verbrennkammer ist innen 2257 mm ` 
weit und am Grundringe annähernd 4115 mm lang. Am Vorder- ' 


ende des Rostes und 1511 mm vor der hintern Rohrwand befindet 
sich der senkrechte, 254 mm starke Schirm aus feuerfesten 
Ziegeln, in dem fünf senkrechte Luftwege von je 76 mm Licht- 
weite angeordnet sind. Die Feuerbrücke ruht auf vier 89 mm 
weiten Siederohren. 


Die 7734 mm langen Jleizrohre der einen Lokomotive ` 


wurden in Rückenlage des Kessels eingezogen, in der endgültigen 
Stellung waren sie gerade. 

Das vordere, zweiachsige Drehgestell ist mit der ersten 
und zweiten, das hintere, 
dritten und vierten Triebachse dureh Ausgleichhebel verbunden. 


` et Organ 1912, Taf XLI Abb, 4 bis 8. 


einachsige nach Hoke*) mit der 


sie sind bei 279 mm Durch- 
Das Umstetern erfolgt bei beiden Loko- 


gewöhnliche Abmessungen erhalten, 
messer 533 mm lang. 
motiven mit Schraube. 

Der auf zwei zweiachsigen Drehgestellen ruhende Tender 
ist mit einer durch Prefsluft betriebenen Vorrichtung zum Vor- 
schieben der Kolilen versehen. 

Die Ilauptverhältnisse der mit Feuerschirm mit Luftzufubr 
nach Gaines ausgerüsteten Lokomotive sind: 


Zilinderdurchmesser d 597 mm 


Kolbenhub h k ws E 813 » 
Durchmesser der Kolbenschieber 305 » 
Kesselüberdruck p . 14,06 at 
Kesseldurchmesser, aulsen vorn 1829 mm 
Kesselmitte über Schienenoberkante 2959 » 
Feuerbüchse, Länge 4105 e 
» , Weite 2257 » 

Heizrohre, Anzahl . 210 und 30 

» , Durchmesser aulsen . 67 und 133 mm 
Heizrohre, Länge i 6283 » 
lleizfläche der Feuerbüchse . 24,62 qm 

» »  Tleizrohre. 316,05 » 

» des Überhitzers 70,60 » 

» im Ganzen H. 411,27 » 
Rostfläche R 5,54 » 


Durchmesser der Triebräder D. 1778 mm 


Laufräder vorn 787, hinten 1143 mm 

» » Tenderräder 921 » 
Triebachslast G, e 87,09 t 
Betriebgewicht der- Lokomotive G ; 129,73 » 

» des Tenders . 71,22 » 
Wasservorrat 22,71 cbm 
Kohlenvorrat 10,88 t 
Fester Achsstand . 5562 mm 
Ganzer » it car Sé 12039 » 

» » mit Tender . 20269 » 
r (de: . h 

Zugkraft Z = 0,75. p -- — = 17185 kg 
Verhältnis H: R = 74,2 

» II: G = 4,72 qm t 

» H:G = 3,17 » 

x 4:11. = 41,8 kg/ym 

» Z:G = a a a 197,3 kgjt 

» L:G = i é 132,5 » 


Von der Indienststellung kräftigerer Lokomotiven dieser 
Bauart, wie sie beispielsweise die Rock Island- *), die Chesapeake- 
und Ohio- **), die Missouri Pazifik-, die amerikanische Grofse 


Nord Dahn und die »Seabord Air Lme« verwenden, mufste mit 


r 


Rücksicht auf den Oberbau und die Brücken abgesehen werden. 
. —- k. 

*) Organ 1915, S, 344. 
**) Organ 1912, S 249. 
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Stufenloser Triebwagen für Strafsenbahnen. 
(Electric Railway Journal, Juni 1916, Nr. 26, S.1168. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 12 bis 14 auf Tafel 23. 


Die Wilmington und Philadelphia Verkehr- Gesell. ` 


schaft hat für ihr Strafsen- und Uberland-Netz neue Trieb- 
wagen mit tiefen Endbühnen nach Abb 12 bis 14, Taf. 23 


beschafft, die sich durch ihr geringes Gewicht von nur 13,86 t — 


auszeichnen. Die Ersparnisse sind hauptsächlich erzielt bei den 
zweiachsigen Drehgestellen, die leichte Flacheisenrahmen und 


nur 660 mm Raddurchmesser haben, und bei den vier Achs- ` 


triebmaschinen, die als leichte Sonderbauart der »General 
Electric«-Gesellschaft bei Luftkühlung je 25 PS leisten. 


Der Wagen ist ganz aus Stahl Der kleine Raddurch- | 


messer ermöglichte den Fortfall einer Stufe, so dafs mit der 
Tieferlegung der Endbühne auf 381 mm über SO jedes be- 
sondere Trittbrett entbehrlich wurde. Der Boden der End- 
bühne ist nach der Mitte um 38 mm erhöht und fällt im 
Wageninnern von der Mitte nach den Stirnseiten um 80 mm, 
so dals die Stufe zwischen Endbühne und Innenraum nur 


305 mm hoch ist, 52 bis 102 mm niedriger, als bei den Wagen 


Nachrichten über Aenderungen im Bestande 


Preufsisch-hessische Staatseisenbahnen. 


Ernannt: Der Präsident der Eisenbahn-Direktion Saarbrücken, ` 
Wirklicher Geheimer Oberbaurat Breusing zum Ministerial- | 


direktor im preulsischen Ministerium der öffentlichen Arbeiten ; 
Regierungs- und Baurat Siegfried Fraenkel, Mitglied 
der Kisenbahn-Direktion in Erfurt, zum Oberbaurat bei der 
Eisenbahn-Direktion in Cassel. 


| 


| 


| 
i 


älterer Bauart. Der Verkehr wird aufserdem dadurch erleichtert, 
dafs die hintere Bühne hauptsächlich zum Einsteigen, die vordere 
zum Aussteigen benutzt werden soll. 


. Die Langträger des Gestellrahmens bestehen aus ungleich- 
schenkeligen Winkeleisen von 127 und 89 mm Schenkelbreite, 
die Querträger für die Drehgestelle aus Stallguís, die End- 
quertráger aus Stahlblech. An letzteren hängen die abgekröpften 
Längsträger für die Endbühne, die aufserdem unter den Haupt- 
langträgern abgestützt sind. Die Pfosten des Kastengerippes 
bestehen aus |-Eisen von 51 >< 51 mm, die Eckpfosten und 
die Wandbekleidung aus Stahlblech von 2,4 mm. Das Tonnen- 
dach geht über den ganzen Wagen und ist durch UL Rippen 
aus Prefsblech verstärkt. Imnen sind Wände und Dach mit 
Platten aus »Agasot« verkleidet. Die Querbänke haben Rolir- 
sitze, umlegbare Rückenlehnen und bieten für 44 Fahrgäste Platz. 


Die Wagen sind von der J. G. Brill-Gesellschaft gebaut 
und mit besonderen Fangvorrichtungen, Laftern, Rollvorhängen 
und Ilandbremsen neben der elektrischen Ausrüstung ausgestattet. 

A Z. 
der Uberbeamten der Vervinsverwaltungen. 


In den Ruhestand getreten: Oberbaurat Bergerhoff, 
Mitglied der Eisenbalm-Direktion in Cassel. 
Bayerische Staatseisenbahnen. 
Befördert: Oberregierungsrat Lieberich zum Regierungs- 
direktor der Fisenbahn-Direktion in Ludwigshafen a. Rh., 
unter Übertragung der Leitung der Geschäfte dieser Direktion. 
Gestorben: Generaldirektionsrat Jaeger, früher bei der 
(reneraldirektion. — k. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Schiebetür für Fisenbahnwagen 
. D. R. P. 295710. Ch. Funk in Durlach. 


Im Schlitze e der in der Hohlwand dd laufenden Tür a b 
mit Handgriff e (Text- 
abb. 1 und 2) ist eine 
etwa die Mitte der Ober- 
kante tragende Pendel- 
stütze f unten mit der 
weiten Klaue ij ange- 
bracht; das Hinterende 
der Oberkante tragen 
zwei aulserhalb ab ste- 
hende, sonst gleiche Pen- 
delstützen m. AlleStützen 
haben ihren Drehzapfen n 
in | |-Stúcken, die auf 
lotrecht bei 1 geführten 
Federn k ruhen. Text- 
abb. 1 zeigt die Tür gc- 


S \ 
schlossen. Öffnet man sie \ 
am Griffe e, so wirken KC 
die drei Pendelstützen | n 

\ 


als Geradeführung. Die 
Tür würde zunächst um 
den Pfeil des Bogens der 
Pendel ansteigen, dann 
ebensoviel wieder sinken, 
wenn die Führung der 
Oberkante nicht die 
Federn k entsprechend 
eindrückte; die Tür be- 
wegt sich demnach nach 


\ 
t \ 
EI N, 


». 4 
LETZT 


Mafsgabe der oberen Führung, meist wagerecht gerade. Öffnen 
und Schliefsen erfolgen in der ersten Hälfte gegen den Widerstand 
der Federn k, in der zweiten werden sie von den Federn 


' gefördert. Die Endstellungen sind durch Aufsetzen von i oder j 
auf die Grundplatte bestimmt, und von den Federn k gegen 
geringen Angriff gesichert, G. 


Vorrichtung zum Teilen von Leitungen bei Drahtrifs. 
D. R.P. 2:5466. Maschinenbauanstalt Humboldt in Köln-Kalk. 


Die Vorrichtung kann in jede vorhandene Stellwerkanlage 
eingebaut werden, die Spannwerke und Signalantriebe werden 
beibehalten, und der Wärter braucht seinen Standort nicht zu 
verlassen, was nötig wird, wenn das Spannwerk in die Frei- 
leitung eingebaut ist. In die Drahtleitung sind zwei Seil- 
scheiben eingebaut, die sich bei heiler Drahtleitung verbunden 
auf gemeinsamer Achse drehen, von denen aber bei Drahtbruch 
die eine durch einen Handgriff mit der Achse fest verbunden 
wird, während die andere drehbar bleibt. B—n. 


Schaltung für elektrische Weichenlaternen. 
D R.P. 295249. C. Stahmer in Georgsmarienhiitte bei Osnabrück. 


Zur elektrischen Beleuchtung von Weichenlaternen werden 
meist besondere Kabel vom Stellwerke nach den einzelnen 


Weichen oder Weichengruppen verlegt. Um diese einzuschränken, 
werden die Kabel zum Betriebe oder zur Überwachung der 


Weichen auch für den Lichtstrom benutzt, für den sie besondere 
Adern erhalten. Nach dem Anspruche werden besondere Strom- 
verlängerungen weder im Stellwerke, noch an der Weiche er- 
forderlich; während des Umstellens verschwindet das Weichen- 
signal, um wieder zu erscheinen, wenn die Weiche die Endlage 
richtig erreicht hat. | B-—n. 


Für die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. Dr.-Ing. G. Barkhausen in Hannover. 
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, GmbH. in Wiesbaden. 
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Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Abb. 1 bis 6. Vorkehrung zum Verlegen von Gleisen. 


Abb. 1. Rahmenkran auf dem Platze 


für Zusammenbau. 
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Abb. 12, Wagerechter Längsschnitt. Abb. 15 bis 1 
e | REN. Abb. 12 bis 14. 


Stufenloser A 
Triebwagen NES 
für Straßenbahnen. - 


Mafistab 1: 90. l 


Abb. 14. Schnitt A-A, Abb. 12, 
und Ansıcht von vorn. 
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Lith. Anst. v. F Wirtz, Darmstadt. 


1917, Taf. 23. 
Abb. 7 bis 11. Unfall beim Aufstellen der 
St. Lorenzbrücke bei Quebeck. 
Abb. 7 und 8. Mittelträger auf Kähnen 


an seiner Baustelle. 
Maßstab 1:500. 
—— Hauptträger 
Querträger Abb. 8. 
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Abb. 17. 
Längsschnitt 


Abb. 10 und 11. 


Stützträger mit dem 
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des Überbaues. 


Maßstab 1: 125. 
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für die 
FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 
in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


ene Folge. LIV. Band. 


Die Schriftleitung hält sich für den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers 
versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich. 
Alle Rechte vorbehalten. 


| - 12, Heft. 1917. 


15. Juni. 


Schonung der Kohlenkórbe. 
Ingenicur O. Fried, Staatsbahnrat in Assling, Krain. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 13 auf Tafel 24. 


Die Verfahren des Bekohlens von Lokomotiven mit Maschinen 


haben grofse Verbreitung gefunden und befriedigen durch ihre 


rasche und sparsame Leistung. Noch aber gibt es viele kleine und 
gröfsere Bahnhöfe, in denen die Errichtung einer solchen Anlage 
sich entweder nicht lohnen würde, oder wo andere örtliche oder 
wirtschaftliche Hindernisse entgegen stehen. An solchen Stellen 
sind die verschiedensten Einrichtungen vorhanden, die meist 
auf der Verwendung von Kohlenkörben beruhen. 

Diese unterliegen überaus rascher Abnutzung, 
jetzt wegen der Herstellung aus Weidenruten statt aus spanischem 
. Rohre. Zugleich sind sie teuerer und wegen Mangels an 
Arbeitern schwer zu beschaffen. Daher mufs die Abnutzung 
auf das geringste Mafs herabgesetzt werden. 

Zur Erreichung dieses Zieles hat der Verfasser die Körbe 
stärker gemacht, indem er neben der bisher üblichen, aber 
nicht genügenden Durchsetzung des Geflechtes mit Draht Ab- 
fälle der Zugseile von Bogenlampen und Ifebevorrichtungen 
oder gewöhnlichen, 7 mm starken geglühten Eisendraht um die 
Henkel und den Boden der Körbe legen lälst. 

Diese Mittel nehmen beim Heben den gröfsten Teil der 
Last auf, was namentlich bei Vorrichtungen, bei denen die 
Körbe an den Henkeln gehoben wie bei den am 
Lokomotivschuppen in Görz verwendeten zweiarmigen Kohlen- 
hebern (Abb 8, Taf. 24), durch die Schonung der sonst schnell 
abreifsenden Henkel und Böden erhebliche Vorteile bietet. 
Ferner wird noch zur Versteifung je ein aus 7 mm starkem 
Drahte geschweilster Ring nahe dem untern und obern Korbrande 
angebracht (Abb. 9, Taf. 24) und durch Bindedraht von 2 mm 
mit dem Geflechte verbunden. 

Der Verschleifs der Körbe wird aber hauptsächlich durch 
das Herabwerfen vom Tender auf die Erde verursacht. Bei 
Schnee und Regen wird ein Korb dadurch oft im Laufe eines 
Tages unbrauchbar, weil er bedeutend schwerer wird, das Ge- 
flecht sich aufzieht und dann sehr leicht verdrückt. In Görz 
hat der Verfasser zwecks Vermeidens des Herabwerfens auf 
dem Lastende des Hebels einen einfachen Ring r aus Flacheisen 
angebracht (Abb. 8, Taf. 24), in den der Korb vom Arbeiter auf 
dem Tender eingelegt und aus dem er unten wieder gelöst wird, 


werden, 


Organ für die Fortschritte des Eisenbabnwesens. Neue Folge. LIV. Band. 12 Heft. 


Beim Doppelkohlenheber von Berger kann man die leer 
niedergehende Schale nicht zum Auflegen des leeren Korbes 
verwenden, namentlich wenn der Korb schon etwas verdrückt 
ist, weil er durch den hinaufgehenden vollen Korb gestreift 


und dem bedienenden Manne auf den Kopf geworfen würde, 


während bei dem einschaligen Heber von Berger das Bekohlen 
durch das Auflegen des leeren Korbes verzögert werden würde. 


Der Verfasser verwendet für diese Vorrichtung eine Schufs- 


besonders 


leiter, auf der der leere Korb vom Tender bis dahin rutscht, 
wo er wieder gefüllt wird. Diese »Korbleiter« ist auch bei 
Kohlenrampen und anderen Vorrichtungen verwendbar. Beide 
Arten des Vermeidens des Herabwerfens der Körbe haben auch 
den Vorteil, dals der untere Arbeiter von der Gefahr, getroffen 


zu werden, frei bleibt. 


Die Korbleiter wird aus zwei in einander gesteckten und 
vernieteten alten Heizrohren angefertigt (Abb. 10 bis 12, Taf. 24) 
und zur Minderung der Reibung an den Laufstellen gereinigt. 
Die Querverbindung beider Rohre erfolgt durch entsprechend 
der Korbform gebogene Flacheisen. Das Biegen der Rohre 
erfolgt nach Füllung mit Sand warm, der Rand der Über- 
lappung mufs nach unten weisen, die Schraubenköpfe der Quer- 
verbindungen sind zu versenken. Das äulsere Leiterrohr muls 
zur Aufnahme der Fliehkraft des Korbes im Bogen überhöht 
eingebaut und mit einer Stütze versehen werden; diese wird 
gelenkig angebracht, um die Höhenlage bei unebenem Boden 
regeln zu können. 

Die Korbleiter kann entweder jedesmal vor dem Bekohlen 
vom Boden aufgehoben und an den Tender so angelegt werden, 
dals sich die oberste Querverbindung hinter den Innenrand 
der Seitenwand oder des Aufsatzbrettes hakt; dann mulís die 
Leiter nach Beendigung des Bekohlens wieder auf den Boden 
gelegt werden; oder sie wird, was vorteilhafter ist, mit zwei 
beweglichen Fülsen aus Heizrohren (Abb. 10 und 12, Taf. 24) 
versehen und kann dann dauernd stehen bleiben, um durch 
Kippen um die Fufsenden an den Tender geschoben, nach 
dem Bekohlen wieder zurück gezogen zu werden. 

Wenn die Füllung der Körbe nicht immer auf derselben 
Seite des Tenders erfolgen kann, so müssen zwei Korbleitern, 
1917 27 
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eine mit nach links und eine mit nach rechts gewendetem + wird. Bei richtiger Anordnung der Drahtringe an den Körben 


Bogen zur Verfügung stehen. 
Die Abnutzung der Körbe wird bei Verwendung dieser 
Korbleitern so gering, dafs eine vielfache Lebensdauer erreicht 


| wirkt auch die an sich geringe Reibung der Körbe beim Herab- 


rutschen nicht schädigend auf das Geflecht, weil die Körbe nur 
auf diesen Drähten rutschen. 


Die Anlagen für Verkehr und Betrieb des Bahnhofes der Pennsylvaniabahn in Neuyork. 


Brugsch, Regierungsbaumeister, z. Z. Warthelager. 
(Schluß von Seite 173.) 


IM. Einrichtungen für Verkehr und Betrieb. 
III. A) Behandelung des Gepickes. 


Da besondere Gepäcksteige fehlen, Längsbewegungen der 
Karren auf den Bahnsteigen. für Fahrgäste aber vermieden 
werden müssen, so sind über den Gleisen, in der Höhe der 
Räume für die Abfertigung, Gepäckstralsen im Hauptgebäude 
vorgesehen (Textabb. 4). 
durchgehende Durchfahrt längs der Bahnsteige, die westlich 
mit einem quer zu den Gleisen liegenden Gepäckraume in 
Verbindung steht. Von diesem aus wird das Gepäck durch 
Aufzüge zu den Bahnsteigen und den Gepäcktunneln befördert. 


An der Ostseite schliefst eine rechtwinkelig zu der ersten laufende | 


Gepäckstralse an, die zu den Räumen für Abfertigung führt 
Diese enthalten alle erforderlichen Einrichtungen zum wiegen, 


stempeln, lagern; ferner enthält dieser Teil noch Dienstraume ` 


für die Beamten und für die Paketfahrt-Gesellschaft. Die Zeit 
für die Beförderung der Gepäckkarren an den Zug beträgt im 
äulsersten Falle acht Minuten. 


Das Gepäck wird auf besonderen Fahrzeugen mit Klapp- | 


brücken nach den Eisenbahnwagen befördert. Ein Teil dieser 
Fahrzeuge hat elektrischen Antrieb, ein Teil kann von Hand 
bewegt werden. Die Bauart ist bei beiden dieselbe, nur haben 
erstere Speicher und Triebmaschinen. Der Speicher besteht 
aus zwölf Zellen für 200 Ampst und einer gröfsten Entladestárke 
von 50 Amp. An besonderen Ladestellen der Gepickstrafse 
werden sie mit 25 V Spannung aufgeladen. Schalttafel und 
kleinere Stromerzeuger befinden sich im Kraftwerke. 
fern von der Gepäckabfertigung liegenden Aufzüge sind diese 
Kraftkarren wertvoll, da sie auch grofse Mengen an Gepäck 
schnell befördern. Die Hauptverhältnisse dieser Kraftkarren 
gibt Zusammenstellung H an. 


Zusammenstellung II. 


Ladefläche . . . . . . 1,12 >< 3,66 m 
Höhe über dem Fufsboden . 


0,24 m 
Geschwindigkeit rund. 9,0 kin/st 
Halbmesser der schärfsten Bogen rund ~ 5 m 
Gewicht des Wagens rund . 1200 kg 
Gewicht der Ladung >» 1800 kg 


Vorgesehen sind ferner noch Postfahrzeuge ohne Trieb- 
maschinen und Leichenwagen. 


III. B) Zuganzeiger. 

An den Treppenköpfen der Treppenhalle für Abfahrt zu 
beiden Sciten der Schrankentür stehen gufseiserne, etwa 5,0 m 
hohe Säulen, die in den oberen vierseitigen Teilen Triebwerke 
für je vier einheitlich bewegte, überfangene Ziffern von 1 bis 10 
tragende Stahlbänder enthalten. 


An der Südseite befindet sich eine . 


unten durch Kurbeln betrieben. Jede beliebige Abfahrzeit 
kann damit eingestellt werden. Die Ständer enthalten weiter 
einen vierseitigen Kasten, der die Zugrichtung mittels einer 
Trommel angibt. Die Reisenden können hier erkennen, von 
welchem Bahnsteig aus ihr Zug abfahrt, sodals das mit Treppen- 
steigen verbundene Verlaufen nach Möglichkeit vermieden wird. 


III. C) Überwachung der Abfahrten. 


Zur Erreichung schneller Überwachung der abfahrenden 
Züge und zur Sicherung der Einhaltung des Fahrplanes sind 
zur Verständigung durch Signale zwischen Zugabfertiger, Stell- 
werkswärter und Bahnsteigschaffuer an den Köpfen der zu den 
Bahnsteigen führenden Treppen ein Druckknopf und eine Signal- 
lampe vorgesehen, anderseits auf allen Bahnsteigen an vier 
Stellen, in die Stützen eingelassen, ein elektrischer Umschalter, 
ein Druckknopf und eine Signallampe, und weiter oben an der- 
selben Stütze ist noch eine Signallampe angebracht. Eine gleiche 
Einrichtung befindet sich im Stellwerke, von dem aus die Zug- 
bewegungen geleitet werden. Etwa eine Minute vor Abfahrt 
des Zuges steckt der Fahrdienstleiter auf dem Bahnsteige den 
Schlüssel in seine Vorrichtung und meldet die Nummer des 
Gleises, aus dem der Zug abfahren soll, Der Stellwerkwärter 


| schliefst darauf durch Umlegen eines Hebels den Stromkreis 


Für die : 


der Signallampe und meldet so dem Fahrdienstleiter und dem 
Bahnsteigschaffner, dals der Fahrweg für die betreffende Fahrt 
frei ist. Nun schliefst dieser die Eingänge, löscht durch Drücken 
des elektrischen Knopfes seine Signallampe und lälst die oberen 
Lampen an den Bahnsteigsäulen aufleuchten, sodals der Zug- 
abfertiger über das Schliefsen der Sperren unterrichtet ist. Ist 
der Zug abgefahren, so wird mit dem Druckknopfe seitens des 


- Zugabfertigers der ursprüngliche Zustand wieder hergestellt. 


Bemerkenswert ist hierbei das Schliefsen der Sperre kurz 
vor der Abfahrt der Züge, wodurch Unfällen vorgebeugt werden 
soll. Die Einrichtung hat sich auch bei anderen ausländischen 
Bahnen, so bei der Untergrundbahn in Paris, bewährt; die 


| Absperrung mindert auch die Verspätungen. 


III. D) Uhren. 


Elektrisch angetriebene und durch Hauptuhren in Gleich- 
gang gehaltene Uhren sind im ganzen Bahnhofe verteilt: vier 


mut 1,8 m Durchmesser an den Aufsenseiten, 14 mit 0,45 m 


Die Triebwerke werden von | 


bis 4,60 m Durchmesser in den öffentlichen Räumen, 26 in den 
Diensträumen und die mafsgebende Hauptuhr im Dienstraume 
des Fahrdienstleiters. Diese hat einen Sender und Stromschlielser 
zur Regelung der übrigen, sie wird selbsttätig täglich vom 
Observatorium in Washington gestellt Im Hauptwarteraume 


befindet sich eine Uhr von 4,6 m Durchmesser mit Triebwerk, 


deren Zeiger alle 30 sek springen. Die Uhren in den öffent- 


—_A A. AA E 


lichen Ráumen springen alle 15 sek, und werden durch Strom- 
stöfse vom Sender der Hauptuhr bewegt. Die Uhren in den 
Diensträumen haben eigene Werke und Stromzellen. Sie werden 
stündlich durch die Hauptuhr geregelt. Die Arbeit liefert ein 


Speicher von 12 Zellen, der für eine Woche genügt und 3 Ampst | 


am Tage verbraucht. 


III. E) Prefsluftröhren. 


Zu schneller Übermittelung von Meldungen und kleineren 
Paketen ist ein Rohrpostnetz über den ganzen Bahnhof gelegt. 
Die Prefsluft wird im Kraftwerke erzeugt und abgespannt in 
Speicher geprefst. Die Leitungen bestehen aus besonders 
gezogenem Messing. Jedes Rohr hat an den Enden einen Sender 
oder Empfänger und ist in Ruhe offen. Ist das Schiff eingesetzt, 
so wird. das Rohrende geschlossen und selbsttätig Luft einge- 
lassen. 

Das Rohr bleibt solange geschlossen, bis das Schiff das 
andere Ende erreicht, wo es einen Drücker betätigt und so 
den Stromkreis öffnet, sodafs der Magnet am Sender, der die 
Tür daselbst verschlossen hielt, stromlos die Tür frei gibt. 

Die Länge der Leitungen beträgt von 46,0 bis 300,0 m. 
Das Schiff ist aus Leder und so bemessen, dafs Briefe, Fahr- 
kartenpäckchen, Gepäckscheine und ähnliche Sendungen be- 
fördert werden können. 

Folgende Leitungen sind im Betriebe: 


1. Vom Telegrafenamte je eine 6 cm weite Leitung zu den 


beiden Pullman- Dienststellen in der grofsen Warte- | 


halle, zum Gepäckraume, zum Vorsteher und zum Halfs- 
beamten des Vorstehers; 

2. von den beiden Telegrafenämtern im Hauptwartesaale 
eine Leitung von 6,4 cm zu den Pullman- Dienststellen; 

3. vom Hülfsbeamten des Vorstehers eine 6 cm weite Leitung 
zum Stellwerke A; 

4. vom Stellwerke A eine 6cm weite Leitung zum Dienst- 
raume des Wagenmeisters; 

5. vom Fahrkartenlager eine 13 cm weite Leitung zu den 
beiden Hauptschaltern ; 

6. von der Bude zum Abfertigen des Gepäckes zwei 10 cm 


weite Leitungen zu den beiden Schreibtischen im Gepäck- ` 


raume. 
III. F) Beleuchtung. 


Für die Beleuchtung hat man zahlreiche kleinere Ein- 
heiten starken Bogenlichtquellen vorgezogen, um namentlich in 
grofsen Räumen eine gleichmälsige, angenehm wirkende Ver- 
teilung des Lichtes zu erzielen. Die Stralsen rings um das 
Hauptgebäude werden durch Ständerlampen mit mälsiger Leucht- 
kraft erhellt. 
Abständen von 14,0 ın. 
enthält Waudarme mit Gruppen von Nernst-Lampen. In 
den öffentlichen Räumen, aufser dem Hauptwartesaale, hängen 
Ringe mit Nernst-Lampen. Wegen seiner grolsen Höhe ist 


Die Lampen sind 4,9 m hoch und stehen in 
Der Bogengang zum Hauptwartesaale | 


der Hauptwartesaal mit zwei Reihen Ständerlampen (Textabb. 8) | 
und mit Wandarmen versehen; bei seiner beträchtlichen Höhe 


bleibt er im Halbdunkel, wodurch die Wirkung der Höhe noch 
verstärkt wird. Die Beleuchtung der Treppenhallen, deren 
Decken und Fulsböden aus Glas bestehen, verursachte be- 


sondere Schwierigkeiten. Als beste Lösung ergab sich nach 
Versuchen eine Verteilung der Nernst-Lampen rings um die 
Säulen und für die Mitte des Raumes in hängenden Ringen. 


Abb. 8. Blick in den Hauptwartesaal. 


Die Balınsteige sind mit tunlich hoch angebrachten Nernst- 


' Einheiten in 6,0 m Abstand, und zwar verhältnismälsig schwach 


erleuchtet. 

Die Nernst-Lampen strahlen auf die untere Kugelhälfte 
der Lichtquelle günstig aus, sodals keine Spiegel erforderlich 
sind; sie brennen billiger, haben allerdings den Nachteil grofser 
Empfindlichkeit für Überschreitung der Spannung. 

Die mittlere Lichtstärke der Räume, auf die Halbkugel 
bezogen, beträgt: 


im Hauptwartesaal 5,30 HR. um 
in den sonstigen Öffentlichen Räumen 7,00 > 
in den Dienstraunien, allgem. Beleuchtung, 14,70 » 
in der Treppenhalle . 4,00 » 
auf den Bahnsteigen . 3,0 » 


Die Beleuchtung ist demnach sehr reichlich. 


III. G) Heizung. 


Die Schwicrigkeiten der Wahl der Art der Heizung und 
Lüftung liegen in den grofsen Mafsen des Gebäudes und auch 
der einzelnen Räume, die von 34,0 x< 92,0 m Grundfläche und 
46,0 m Höhe bis zu denen gewöhnlicher Diensträume schwanken. 
Viele Räume haben nur mittelbar wirkende Fenster nach aufsen 
und viele liegen unter der Strafsenflache. Für die Unter- 
bringung der umfangreichen Heizanlage fehlte aber der Keller. 

Alle diese Umstände führten zu einer wirksamen Heizung 
mit Frischluft. Hierfür kamen die folgenden Arten in Betracht: 

Unmittelbare Strahlung in die verschiedenen Räume ohne 
Luftschaufeln ; 

mittelbare Heizung der Luft durch Ileizanlagen an ver- 
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schiedenen Stellen des Gebäudes und Verteilung der warmen - 


Luft durch Leitungen mit Luftschaufeln: Dampf- oder Wasser- 
Luftheizung ; 

Vereinigung beider Arten. 

Etwa 67"/, der Räume bedingten eine kräftige Heizung 
und Lüftung, besonders die Warteräume, Speiseräume, Küchen 
und Aborte. Zweckmälsig erwies sich daher die mittelbare 
Heizung mit kräftiger Saug- und Druck-Lüftung für alle Räume, 
aulser einigen abgelegenen, wie die Gepäckräume, die nicht 
ganz durch Türen geschlossen gehalten werden können, und 
den kleineren abseits liegenden Gebäuden. Für diese wurde 
unmittelbare Heizung gewählt. 

Für die Erwärmung der luft lag als Wärmequelle die 
Verwendung des Dampfes aus den Kesselanlagen des Kraft- 
werkes nahe. Zur Erwärmung der Luft konnte niedrig ge- 
spannter Frisch- oder Ab-Dampf durch Leitungen zum Gebäude 
geführt werden. Bei den Malsen des Gebäudes erschien dies 
aber unzweckmälsig, da die Leitungen ungewöhnliche Ab- 
messungen erhalten hätten und die Entwässerung des ver- 
wickelten Rücknetzes schwierig gewesen wäre. Die Ver- 
wendung von Frischdampf hätte ferner ungünstige Rückwirkung 
auf die Maschinen ausgeübt. 

Hochdruck - Frischdampf bedingte zwar geringere Quer- 
schnitte der Leitungen, hätte aber die Entwässerung der ent- 
fernter liegenden Leitungen noch mehr erschwert, abgesehen 
von der Unsicherheit des Betriebes. 

Zweckmiifsig erschien die Verwendung von Abdampf zur 
Erwärmung von Wasser in einer Heizstelle in der Nähe der 
Maschinenanlage und die Förderung des erwärmten Wassers 
durch Pumpen in günstig über das Gebäude verteilte Röhren- 
stapel. Die Berechnung ergab diese Art der Erwärmung der 
Luft als die billigste. Die Rohrleitungen erfordern nur geringe 
Abmessungen und die Schwierigkeiten des Entwässerns fallen 
fort. Auch die Kosten des Betriebes waren hierbei am billigsten, 
da der Abdampf, aufser an besonders kalten Tagen, zur Er- 
wirmung der Räume ausreicht. 

Für diese Wasser-Luftheizung wird der im Kraftwerke 
zunächst zum Betriebe der Maschinen für Beleuchtung, Pumpen, 
Luftpressen und andere Getriebe benutzte Dampf in Warm- 
wasserkessel geleitet. Schleuderpumpen treiben das Wasser 
durch diesen Kessel und befördern es in einem geschlossenen 
Rohrnetze durch neun an verschiedenen Stellen im Gebäude 
verteilte Heizräume. Von hier aus läuft das Wasser in die 
Warmwasserkessel zurück und wird von Neuem erwärmt; an 
besonders kalten Tagen wird die Erwärmung des Wassers 
durch Frischdampf erhöht. 
Öffnungen über Dach wird in den Heizräumen erwärmt, durch 
Luftschaufeln angesaugt und durch verzinkte Leitungen aus 
Eisenblech in die Räume gedrückt. Im Allgemeinen wird die 
frische Luft dicht über dem Fufsboden zu-, die verbrauchte 
dicht unter der Decke abgeführt. Die Heizung ist in sonst 
minder benutzbaren Räumen untergebracht. Die Leitungen 


Frische Luft aus úberdeckten ` 


— A m. 


für Warmwasser und warme Luft sind an den Decken der ` 


Der zu heizende 
Bei un- 


Räume und Gänge befestigt (Textabb. 9). 
Rauminhalt des Gebäudes beträgt 290 900 cbm. 


günstigstem Wetter erfordert dies den Umlauf von 508000 kg 


Wasser von 90° C. Die Leistung der Luftschaufeln und Heiz- 
kammern beträgt 1050000cbm Luft in der Stunde bei Er- 
wärmung von O Grad auf 55° C, wozu 77000000 WE er- 
forderlich sind. 


Abb. 9. Führung der Leitungen im Gepáckraume. 
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Die Oberfläche der Heizkörper in den neun Heizkammern 
ist zu rd. 7100 qm bestimmt worden. Die Heizkörper sind 
in 15 verschiedene Röhrengruppen aus gulseisernen Rippen- 
rohren verteilt. Jede Gruppe ist mit einer Vielfach-Schaufel 
mit Riemenantrieb versehen, sodafs die Schaufeln einzeln oder 
in Gruppen arbeiten können. Die Triebmaschinen leisten von 
20 bis 40 PS, die Schaufeln von 400 bis 2000 cbm min. Zur 
Reinigung der Luft dienen Filter. 


III. H) Lüftung. 

Für die Lüftung sind, im Zusammenhange mit der Heizung, 
21 Schaufeln für 120 bis 900 cbm/min Luft eingebaut; die 
mit Riemenantrieb arbeitenden Triebmaschinen leisten 2 bis 10 PS. 
Die Leitungen bestehen auch aus verzinktem Eisenbleche. 
Die Leistung der Schaufeln ist so bemessen, dafs die Luft in 
den verschiedenen Abschnitten des Gebäudes drei- bis zehnmal 
in der Stunde, je nach dem Luftzustande, erneuert werden kann. 

Um das Eindringen von Gerüchen, besonders aus den Küchen, 
Anrichteräumen und Aborten in die Aufenthalträume zu ver- 
hindern, wird der Luftdruck in ersteren niedriger gehalten. 

Die Luftleitungen und Schaufeln sind daher für die Küchen 
und Aborte getrennt angeordnet. In den Aborten wird die 
Luft in jedem Abteile an der Rückseite ausgesozen und tritt 
durch das Dach des Gebäudes aus, also wird frische Luft von 
aulsen in die Aborte eingesogen. 

Die Schaufeln können die bereits gewärmte Luft teilweise 
oder nach Bedarf auch ganz in die neun Heizkammern ab- 
geben, sodals an besonders kalten Tagen die warme Luft aus 
den Räumen in beliebiger Menge nochmals gebraucht wird. 


III. I) Aborte. 
Über den Bahnhof sind, abgesehen vom Postgebäude, 
58 Aborte verteilt; 33°, davon entwässern mit Gefälle in die 
Abflulskanäle, der Rest wird ausgepumpt. Die Hauptaborte 
liegen unter den Neben-Warteräumen in Höhe der Treppen 
halle für Ankunft und sind von den Warteräumen durch Vor- 
räume getrennt. Die Aborte für Männer enthalten 51 Leib- 


mengen 
— ee. 


stühle, 71 Pifsstände und 35 Waschbecken, ferner in ab- 
getrennten Räumen 29 Leibstühle und Waschbecken gegen 
Bezahlung ; die für Frauen 100 freie Leibstahle und 33 Wasch- 
räume, sowie 44 Leibstúhle und Waschgelegenheiten gegen 
Bezahlung. 

Alle Rohre liegen in Gängen oder Räumen hinter den 
Aborten, können also leicht nachgesehen werden. Wegen der 
geringen zur Verfügung stehenden Höhe‘ haben die Leibstühle 
seitlichen Abfluls. Die Strahlpumpen der auszupumpenden Aborte 
arbeiten mit Prefsdruck selbsttätig. Sie liegen in Nischen der 
Tunnelanlagen unter den Gleisen; vierzehn leisten je 225, 
acht 450 l/min. Die Prefsluft wird vom Kraftwerke zunächst 
in Speicher in der Nähe einer Gruppe von Strahlpumpen ge- 
drückt und auf etwa 2 at Überdruck abgespannt. Von den 
Strahlpumpen führen die Leitungen bis zur nächsten Stütze, 
an dieser zum nächsten Strafsenkanale. Die Hubliöhe beträgt 
12 bis 21,0 m. 

III. K) Trinkwasser. 

Städtisches Leitungswasser wird im Kraftwerke gefiltert, 
auf etwa 6° C gekühlt und dann zu den 158 Trinkbrunnen 
gefördert. Aus Selbstverkäufern kann man für 4,2 Pf einen 
Trinkbecher aus Paraffin-Papier erstehen. 


III. L) Wirtschaften. 

Die Wirtschaften enthalten Küchen, Vorrat-, Kühl-, Ver- 
waltung- und Aufenthalt-Räume für die Bediensteten. 

Von 40 Kúhlraumen hat der gröfste 10,00 x 13,00 m 
Grundrifs und 340 cbm Inhalt. Sie haben Wärmeschutz aus 
Korkplatten. Die Innenwände bestehen aus Carrara-Glas, der 
Boden aus Ziegeln. Die Räume enthalten oben liegende Salz- 
rohre. Das Salzwasser wird im Kraftwerke nach Erfordernis 
auf — 10° bis + 4° C gekühlt. 

III. M) Einrichtungen für die Beamten. 

Für die Beamten sind im vierten Geschosse an der 
VHI. Avenue und 31. Stralse Schlafzimmer, Aborte und Bäder 
vorgesehen, die Zahl der Betten beträgt jetzt 175. 


111. N) Post. 

Bei der Schaffung eines gemeinsamen Bahnhofes der 
Pennsylvania- und Long-Island-Bahn legte die Regierung grofsen 
Wert auf die Zusammenlegung der Post, die bisher in Jersey 
von besonderen Standgleisen aus auf die Postwagen über- 
geladen wurde, in ein Gebäude am neuen Bahnhofe. Die 
Eisenbahnverwaltung kaufte daher einen Raum über den Gleisen 


westlich von der VIII. Avenue und errichtete hier ein auf | 


vielen Stützen ruhendes Postgebäude. 

Gegenwärtig werden etwa 40° , der Post von Neuyork 
durch die Pennsylvaniabahn bewältigt. An den schlimmsten 
Tagen kommen 220 bis 260 t in 12000 bis 16000 Beuteln 
an, von denen jeder rund 90 kg wiegt. Hierzu kommt neu 
die Post von der Long-Island-Bahn und zukünftig die von der 
Neuhavenbahn. Nachteilig waren der beschränkte Raum, 
besonders für die Aufstellung von Postwagen und für Postbahn- 
steige. Unter vorteilhaftester Ausnutzung des Platzes mulste 
schnellste Abfertigung der Post ermöglicht werden. 

Die sechs Gleise für die Aufstellung von Postwagen 
(Abb. 1, Taf. 22) liegen in der Mitte des Bahnhofes, teils 
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unter, teils westlich vom Postgebäude, vier Gleise liegen an 
den mittleren Postbahnsteigen. Die Gleise fassen höchstens 
26 Wagen. In Frage kam nur die Behandelung der Post- 
sachen mit Maschinen, tunlich unter Ausschliefsung der Hand- 
arbeit. Die Anlage arbeitet folgendermalsen: 


N 1) Ankommende Post. 


Wenig beladene und Misch -Wagen werden, wo sie sich 
gerade befinden, in kleine Rollwagen entladen, die auf kürzestem 
Wege, unter Benutzung der Tunnel und der Gepäckaufzüge, 
bis zu den Aufzügen unter dem Postgebäude befördert werden. 

Voll beladene Postwagen werden in die Postyleise am 
Bahnsteige 4 abgestellt. Hier werden sie von Hand in Trichter 
entladen und die Postbeutel von diesen selbsttätig mit Prels- 
luftladern auf ein unter dem Bahnsteige laufendes Förderband 
gestolsen. Sie gelangen dann weiter durch Abwerfer in einen 
senkrechten Korbaufzug und so zu dem im Halbgeschosse 
des Postgebäudes liegenden Raume für Verteilung, von dem 
aus sie durch geneigte Schneckenwerke zur weitern Bearbeitung 
in die verschiedenen Räume verteilt werden. 

Die Prefsluftiader bestehen aus einem Paare hinter einander 
liegender Zilinder und Kolben von verschiedenem Durchmesser. 
um veränderliche Kraft zu erreichen; die Kolben sind mit 
einer gemeinsamen Kolbenstange verbunden. Wechselwirkung 
wird erreicht durch zwei Druckleitungen, von denen eine un- 
veränderlichen Druck zwischen beiden Kolben hält, während 
die andere veränderlichen Druck auf die andere Fläche des 
grofsern Kolbens ausübt. Zur Erreichung übereiustimmender 
Wirkung mit dem Korbaufzuge wird der Prefsluftlader durch 
eine Gruppe von Klappenventilen betrieben, deren Hebedaumen 
durch eine Welle vom Triebwerke des Aufzuges aus betätigt 
werden. Weitere Zusammenarbeit wird durch den gemein- 
samen Antrieb durch eine elektrische Triebmaschine gesichert. 


N 2) Abgehende Post. 


Postsachen, die keine Wagenladung geben, werden un- 
mittelbar von Kraftkarren entladen. Diese erreichen den Wagen 


Abb. 10. Blick auf die Fördereinrichtung für Postbeute!. 
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` entweder durch die Tunnel unter den Gleisen und auf den 


Gepäckaufzügen oder von den Postaufzügen aus entlang den 
Bahnsteigen. 


PE 


Grölsere Mengen von Postsachen oder Wagenladungen 


werden selbsttätig vom Postgebäude aus in die Eisenbahnwagen ` 


geladen. Dazu haben die vier mittleren Postbahnsteige oberhalb 
wagerechte Förderbänder in Geháusen am Eisenbaue und westlich 
vom Postgebäude auf Bahnsteigstützen. Diese Bander werden 
mit 0,5 m sek. Geschwindigkeit getrieben. Auf Gleisen trippeln 
neben den Bändern Wagen, die selbsttätig an beliebiger Stelle 
gegenüber den Postwagen halten (Textabb 10). 
beutel fallen zunächst in ein am Wagen befestigtes Ausguls- 
rohr und weiter in den Postwagen. Von den in den Stock- 
werken des Postgebäudes liegenden Arbeiträumen werden die 
Beutel auf geneigten Schraubenbahnen auf die Bänder befördert. 

Aulser diesen Fördermitteln sind noch Prefswasser-Aufzige 
vorhanden, die das Postgebäude mit den Bahnsteigen und den 
Tunnelwegen verbinden. Diese Fördereinrichtung für Post- 
beutel wird von der Eisenbalın betrieben. 


III. 0) Eilgut. 


Eilgut soll erst zukünftig auf dem Pennsylvania-Bahnhofe 
verarbeitet werden, zunächst wird es noch in Neujersey für 
die Pennsylvania-Bahn und in Long-Island für die dortige 
Bahn abgefertigt. 
vorgesehen. Die 
40,0 >< 55,0 m. 


schon ausgeschachtete Grundfläche hat 
Unter dem Gebäude liegt eine breite Bühne 
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Die Brief- | 


Für die Zukunft ist aber cin Eilgutgebäude 


beiderseits mit Gleisen, zwei Bühnen für 24 Wagen liegen 
zwischen der VIII. und IX. Avenue. Die Gleise fassen 55 Wagen. 
Prefswasser-Aufzüge verbinden die Bahnsteige und das Gebäude. 


IL P) Kraftwerk. 


Die Arbeit für die mancherlei Zwecke des Bahnhofes 
wird in einem Kraftwerke gewonnen, das unmittelbar am 
Hauptgebäude südlich der 31. Strafse zwischen der VII. und 
VIII. Avenue liegt. 

Das Kraftwerk versorgt: 

die Heizung und Beleuchtung des ganzen Bahnhofes; 

die Versorgung der Eisenbahnwagen mit Dampf, Prefs- 
luft und Wasser; 

die Versorgung mit Prefsluft zum Betriebe der Signale, der 
Entwässerung der Tunnel und der Strahlpumpen für Abwässer; 

die Versorgung des Bahnhofes mit Wasser für Verbrauch 
und Feuerschutz ; 

die Erzeugung des Prefswassers für die Aufzüge; 

die Erzeugung der Kälte für die Küchen, Wirtschaft und 
Trinkwasser ; 

die Erzeugung des elektrischen Stromes für den ganzen 
Bahnhof. 

Das Kraftwerk enthält ferner ein Unterwerk für den Be- 
triebstrom. 


Spitzen für Reitstócke mit Kugellauf der „Deutschen Waffen- und Munitions-Fabriken“. 
Kugel- und Kugellager-Werk Wittenan. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel 24. 


Die in den Abb. .1 bis 3, Taf. 24 dargestellten Aus- 
führungen schwerer Spitzen für Reitstöcke, die gegen Kugelläufe 
gelagert sind, dienen verschiedenen Zwecken und haben sich 
im Betriebe von Drehbänken bewährt. 

Abb. 1, Taf. 24 zeigt die Spitze des Reitstockes einer Dreh- 
bank für Achssätze mit 1500 kg Druck gegen die Spitze. Das 
die Spitze mit kegeligem Ansatze aufnehmende Gehäuse ist gegen 
den Kopf des kegeligen grolsen Ansatzes zum Einstecken in den 
Reitstock mit Rollenläufen abgestützt, um etwaigen Druck in 
der Querrichtung aufzunehmen; nach hinten stützt sich der 
Fuls des Gehäuses mit seiner Kugelbahn für den Längsdruck 
gegen die Kugeln, die auf einer gleichen Bahn auf einem 
breiten Bunde des Stieles des Kopfes laufen. Die in der Zeich- 
nung mit starken Linien bezeichneten Flächen sind geschliffen. 
Flache Stützlager müssen genau rechtwinkelig zur Drehachse 
stehende Auflageflächen im Gehäuse haben, da das Lager sonst 
durch Überlastung einzelner Kugeln verletzt werden kann. Die 
Kugeln laufen in zwei Führringen. Auch die seitlichen Rollen 


| 
| 
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laufen zwischen Abstandringen und haben, wie die Kugeln, 


besonders eingesetzte Bahnen. 

Die Spitze kann für jede einfache Arbeit in die Drehbank 
eingesetzt werden. 

Abb. 2, Taf. 24 zeigt eine Spitze, die in eine auf die 


Reitstock-Pinne aufgeschobene Hülse eingesetzt ist, und aufser ` 


dem Längsdrucke auch beträchtliche Querbelastungen aufzu- 


nehmen hat. Sie hat deshalb zwei Kugelläufe mit wagerechter 
Bahn als Traglager, von denen der vordere, stets stärker be- 
lastete zwei Kugelkränze enthält; diese beiden Kugelläufe 
haben keine Führringe. Der Längsdruck wird von einem Kranze 
grölserer Kugeln mit lotrechter Balın und doppeltem Führringe 
auf den Wellenkopf übertragen. Die geschliffenen Flächen 
sind mit starker Einrahmung bezeichnet Das die Kugelläufe 
schützende Gehäuse wird mit Erwärmung um 180°C auf die 
hohle Welle geschrumpft. 

Noch schwerer ist die in Abb. 3, Taf. 24 dargestellte 
Spitze für 2000 kg Belastung der Quere und 2700 kg der Länge 
nach bei 50 Umläufen in der Stunde. Wegen der starken Quer- 
belastung hat die Spitze einen langen Hals erhalten, um das 
hintere Traglager mit grofsem Hebel wirken lassen zu können, 
das vordere also entsprechend leichter zu belasten. Die Kugel- 
läufe sind wieder von einem auf die Pinne geschraubten Gehäuse 
umschlossen, das halbjährlich mit säurefreier, dicker Fettschmiere 
gefüllt wird. 


Die Spitze nach Abb. 1, Taf. 24 ist von den Hauptwerk- 
státten Dortmund 1a, Köln-Nippes und Leinhausen beschafft ; 
die ersteren beiden erklärten sich von der Leistung befriedigt, 
letztere hat ein gewisses Zittern bemängelt. Die Spitzen nach 
Abb. 2 und 3, Taf. 24 arbeiten namentlich in besonders schweren 
Drehbinken, die nach Abb. 2 ist beispielweise an das Prels- 
und Walz-Werk Reisholz geliefert worden. 


mm. 


Vorrichtung zam Abpressen der Kreuzköpfe für II. T-Lokomotiven. 


Bernsdorff, Betriebsingenieur in Königsberg Pr. 
Hierzu Zeichnungen Abb 1 bis 3 auf Tafel 25. 


Bei der Erhaltung von leilsdampf-I,okomotiven ergeben 
sich Schwierigkeiten durch das Abpressen der Kreuzköpfe von 
den Kolbenstangen. Rechnet man, wie üblich, mit 125°/, 
des grdfsten Kolbendruckes als Aufprefsdruck, so beträgt der 
Druck zum Abpressen bei den E.II.T.[".G -Lokomotiven 
1,25.3117.12= 47000 kg. Bei der geringen Verjüngung der 
Stange mit 1:30 zieht sich diese während der Fahrt allmálig 
so fest, dals die angegebene Grenze wohl oft noch überschritten 
werden muls. Dieser sehr hohe Druck wurde bisher fast überall 
durch einen starken Bolzen, der eine Schraube mit feinem 
Gewinde aufnimmt, überwunden. Hierbei mufste die Kreuz- 
kopfnabe oft angewärmt und dabei noch mit einem Vorschlag- 
hammer angeschlagen werden, während etwa drei Mann an 


einem bis 2,5 m langen Rohre würgten, um die Schraube zu | 


drehen. Durch diese aufserordentlich hohe Beanspruchung er- 
gaben sich meist Unzuträglichkeiten. Die Schraube wurde 


Abb. 1. 


entweder abgedrelit, oder die Gewindegänge des Bolzens und 
der Schraube wurden verbogen, wodurch die Vorrichtung un- 
brauchbar wurde. 

Die Augen des Kreuzkopfes, die als Widerlager beim 
Abpressen dienen, wurden bei sehr fest sitzenden Kolbenstangen 
fast immer aufgeweitet, da sie den ganzen Abprefsdruck auf- 
zunehmen hatten. Der Körner der Kolbenstange wurde sehr 
häufig verdrückt, da man wegen zu geringer Weite des Loches 
im Boden des Kreuzkopfes nicht immer eine Scheibe zwischen 
Schraube und Kolbenstange einlegen kann, 
Bequemlichkeit unterlieís. Die beiden ersten Erfolge sind 
immer mit erheblichen Kosten verknüpft, da mit vielen Pressen 
nur eine Kolbenstange abgeprefst werden konnte und die Kreuz- 
köpfe durch das häufige Nachbohren der Augen vorzeitig un- 
brauchbar wurden. Ein verdrückter Körner ist für den Dreher, 
falls keine brauchbare Vorrichtung zum Bestimmen der Mitte 
vorhanden ist, sehr unangenehm und stellt genaues Nacharbeiten 
der Kolbenstangen in Frage. 

Diese Schwierigkeiten sucht die in Abb. 1 bis 3, Taf. 25 
und Textabb. 1 dargestellte Presse zum Abdrücken der Kolben- 
stangen zu beseitigen. Bei Einfachheit, Zuverlässigkeit, Leich- 
tigkeit und billiger Bedienung mulste die Vorrichtung tunlich 


oder dies aus 


für alle Heifsdampf-Lokomotiven verwendbar gemacht werden. 
Diese Aufgabe wurde in folgender Weise zu lösen gesucht. 
Der zum Abpressen des Kreuzkopfes erforderliche Druck 
wird nicht, wie früher, durch die Augen des Kreuzkopfes auf- 
genommen, sondern durch zwei Laschen e (Abb. 1, Taf. 25) 
und die einstellbaren Schrauben I mit feinem Gewinde auf die 
Stirnfläche des Kreuzkopfes übertragen. Die beiden mit Rot- 
gufsbüchsen versehenen Laschen nehmen eine Daumenwelle d 
auf, die in der Mitte einen Daumen von 5 mm Steigung trägt. 
Bei der früher gebräuchlichen Vorrichtung hatte die Druck- 
schraube meist 45 mm äulsern und 38 mm innern Gewinde- 
durchmesser bei 1,95 °/, mittlerer Steigung, die Steigung des 
Daumens ist 1,53%/,, der Kraftaufwand muls also geringer sein. 
Die mit überall gleicher Festigkeit ausgebildete Daumen- 
welle hat bei 105 mm Durchmesser 113,5 cm? Widerstands- 
moment gegen Biegung, während früher der meist 100 mm 


Abb. 2. 


starke, in den Kreuzkopfaugen gelagerte Bolzen durch die quer 
durchgehende Schraube so geschwacht wurde, dafs nur 34 bis 
40 cm? Widerstandsmoment übrig blieben. Wenn auch die 
Mittenentfernung der Auflager jetzt gröfser geworden ist, er- 
reichen die Biegespannungen der Daumenwelle doch nicht die 
Hälfte der früheren. 


Der Druck auf die Kolbenstange wurde früher unmittelbar 
durch die Schraube ausgeübt, wobei zum Schutze der Stange 
eine runde Scheibe vorgelegt werden sollte. Nun ist jede 
drehende Bewegung, die den Körner der Stange verdrücken 
könnte, ausgeschaltet, da der zwischen Daumen und Kolben- 
stange geschaltete Druckbolzen a nur geradlinig bewegt wird. 
Der Druckbolzen wird in einer Gabel c geführt, die zur 


; bequemern Einführung der Daumenwelle diese nur auf einer 


Seite n umschliefst. 


Um die Bedienung eiuzuschränken und verwerfliche Ver- 
fahren, wie Benutzung des Vorschlaghammers und Anwärmen 
der Nabe auszuschliefsen, wurde eine grofse Übersetzung da- 
durch hergestellt, dals auf dem Sechskante der Daumenwelle 
ein umsteckbarer Sperradbogen f angeordnet ist, der durch 


eine Klinke des nicht achsrecht gelagerten Hebels i bewegt 


—— 


wird; ein Aufsteckschlüssel bewegt die Klinke. Der Dreh- 
zapfen des Hebels i ist zu diesem Zwecke mit einem Sechs- 
-kante versehen. 

Die Seitenlaschen ragen auf der den Dampfzilindern zu- 
gekehrten Seite mit einem halbkreisförmigen Ansatze m in 
die Augen des Kreuzkopfes, um die Laschen beim Einbringen 


gegen Abfallen zu sichern und sie auf der Mitte des Zilinders | 


zu halten. Die Widerlager der Laschen liegen dem Ansatze 
gegenüber, so dafs dieser entlastet ist. Durch drei Quer- 
schrauben p und q wird die Vorrichtung zusammen gehalten. 

Alle Teile wiegen zusammen 85 kg, das schwerste Stück, 
die Seitenlasche e mit dem aufgeschweilsten Zapfen h 20 kg. 


| 
| 
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Die Vorrichtung ist in einem zweiráderigen Karren untergebracht. 

Die schwersten Kreuzkópfe werden, einschliefslich Anbauens 
der Vorrichtung, von hóchstens zwei Mann in 12 bis 15 Minuten 
mit einer etwa halben Umdrehung der Daumenwelle ohne 
besondere Anstrengung abgeprelst. Beschädigungen der Kreuz- 
köpfe und der Presse sind so gut wie ausgeschlossen, so dals 
letztere dauernd betriebfähig bleibt. 

Nach den gemachten Erfahrungen ist die Vorrichtung 
nicht nur für Haupt- und Neben-, sondern auch für Betrieb- 
Werkstätten geeignet, wo das Abpressen der Kreuzköpfe mangels 
zulänglicher Mittel bei spärlichen Arbeitkräften bislang oft 
unliebsame Verzögerungen des Lokomotivbetriebes verursachte. 


Nachrichten aus dem Vereine deutscher Eisenbahn- Verwaltungen. 


Die preulsisch-hessischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahre 1915. 


Dem »Bericht über die Ergebnisse des Betriebes der ver- 
einigten preufsischen und hessischen Staatseisenbahnen im Rech- 
nungsjahre 1915« ist folgendes zu entnehmen, 

Am 31. März 1916, dem Ende des Berichtsjahres, betrug 
die Eigentumslänge der dem öffentlichen Verkehre dienen- 
den Bahnstrecken 39807,14 km, und zwar: 


Eigentümer Hauptbahnen Nebenbahnen. Zu sammen 
km km km 

Preußen 21 771,64 16 708,81 38 480,45 

Hessen 811,59 473,98 1 285,57 
Baden u 41,12 =, 41,12 

Zusammen 22 624,35 17 182,79 39 807,14 

Davon waren: 

eingleisig 5 391,29 16 559,23 21 950,52 

zweigleisig . 16 846,52 623,56 17 470,08 

dreigleisig . . . . . 58,28 — 58,28 

viergleisig . . . 322,91 — 322,91 

fünfgleisig . Se 5,3) — 5,35 


Hierzu kommon noch 238,74 km schmalspurige, dem öffent- 
lichen Verkehre dienende Bahnen, die preufsisches Eigentum 
sind, sowie 203,34 km Bahnstrecken ohne öffentlichen Verkehr, 
davon 1,28 km schmalspurig. 

Die Betriebslänge der dem öffentlichen Verkehre 


dienenden Bahnen betrug: Ende März 1916 Finde Marz 1915 


1. Regelspurbahnen: km km 
a) im Ganzen 39 905,51 39 633,15 
b) Hauptbahnen 22 695,97 22 629,90 
c) Nebenbahnen E 17 209,54 17 003,25 
d) für Personenverkehr . 38 608,66 38 341,31 
e) „ Güterverkehr . 39 554,90 39 285,56 
2, Schmalspurbahnen : 
a) im Ganzen sowie für Güter- 
verkehr . . 238,74 238,91 
b) für Personenverkehr . 80,83 80,83 
3. Zusammen: 
a) im Ganzen 40 144,25 39 872,06 
b) für Personenverkehr . 38 689,49 38 422,14 
c) , Güterverkehr . 39 793,64 39 524,47 


Die aufgewendeten Anlagekosten en 


| “bis Ende Marz 1916 bis Ende März 1915 


auf | auf 

f e 1 km ' S 1 km 
, im Ganzen | Bahn- im Ganzen | Bahn 
| linge | länge 

A A | MM 


13 483 107 928 333 €62 13050 527 623 330 103 
19 9:37 091 83 510 19760 288; 82 710 


. Vollspurbahnen. 
. Schmalspurbahnen. 


. Anschlußsbahnen 


ohne öffentlichen | 
Verkehr 12331 171, 60 646 


Zusammen 


wh = 


12349 133; 56 564 


13 521 376 790 335 941! 13 € 082 636 994 327 132 


"Die eigenen Lokomotiven und Triebwagen haben auf 
eigenen und fremden Betriebstrecken, sowie auf eigenen Neu- 
baustrecken geleistet: 


1915 1914 
1. Nutzkilometer . 498 521 925 473 227 555 
durchschnittlich auf eine Tokomalivo 
oder einen Triebwagen 23 232 21 806 
2. Leerfahrtkilometer E 60 417 974 60 337 178 
3. Verschiebedienst . Stunden 27198189 26 376 127 
4. Dienst beim Vorheizen der Personen- 
züge, beim Reinigen der Viehwagen 
und beim Wasserpumpen . Stunden 2399039 2 435 464 
5. Bereitschaftsdienst und Ruhe bei 
unterhaltenem Feuer Stunden 25032151 22 319 165 
6. Lokomotivkilometer: 
a) zur Berechnung der Unterhaltungs- 
kosten der Lokomotiven und Trieb- 
wagen, wobei 1 Stunde Verschiebe- 
und sonstiger Stations- Dienst = 
10 km gerechnet ist. . . . . . 854912179 821850643 
b) zur Berechnung der Kosten der Züge, 
wobei eine Stunde Verschiebe- und 
sonstiger Stations-Dienst = 5 und 
1 Stunde Bereitschaftdienst = 2 km 
gerechnet wurde . 756 990 341 722 321 018 


Auf eigenen Betriebstrecken leisteten eigene und fremde 
Lokomotiven und Triebwagen folgendes: 


1915 1914 
1. Nutzkilometer . 497 479 393 471 831 134 
davon im Vorspann- und Verschtebe: 
Dienste . 15 331 614 14 371 994 
2. Leerfahrtkilometer SA 60 134 970 60 157 358 
3. Verschiebedienst . Stunden 26 995 041 26 141 452 
4. Dienst beim Vorheizen der Personen- 
züge, beim Reinigen der Viehwagen 
und beim Wasserpumpen . Stunden 2 393 022 2 326 137 
5 Bereitschaftdienst . - . p 6 614 202 6 949 650 
6. Ruhe bei unterhaltenem Feuer , 18 320 977 15 266 702 
7. Lokomotivkilometer zur Berechnung 
der Kosten für die Unterhaltung und 
Erneuerung des Oberbaues, wobei 
1 Stunde Verschiebedienst mit 10 km 
in Ansatz gebracht ist. 
a) im Ganzen . 827 564 773 793 403 012 
b) auf 1 km durchschnittlicher Be- 
triebslänge . 20 672 19 972 


Die Leistungen der Wagen ergibt nachstehende Zusammenstellung: 
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| 
i Personenwagen | Gepäck wagen | Güterwagen Postwagen | Alle Wagen 
Es wurden geleistet Jahr | | 
we u | Er Achskilometer. 
a) Auf den eigenen Balnstrecken: Í | 
ar Waga u 1915 5996576507 1281506516 : 17 373 346 130 — 24 651 429 153 
von cigenen Wagen ‚11914 | 5 712 963 034 1190494263 | 14 148 078 999 | — 21 051 536 296 
DH eae 1915 155 310 455 23185937 ' 401 949 905 253 907 $16 964 384 113 
eck “11914 || 184765016 36167016 | 434538418 | 346538997 | 1002059477 
Painted 11915 | 6151916962 ` 1304692453 17775296035 | 383907816 | 25 615 813 abe 
=; "11914 | 5897 728 050 | 1226 661 279 14582 667 447 316 538 997 ' 22.053 595 77: 
darunter Leerfahrten der Güter und Post- '{ 1915 — | = | 5 241 061 799 | 910542 ` — 
Wagen . 011914 | | — 4414773895 ` 741 328 — 
SEN 119 143 33815 447 930 9 950 659 354 
auf | km durehschnittlicher Betriebslänge ` | 1914 | 154 069 | 32 045 | 310311 | 9 053 | 555 149 
b) Auf fremden Betriebstrecken und | i 
auf Neubaustrecken: | | | . 
Sash ee Ee | 1915" 211 109 672 33 438 066 | 1 298 614*) | 245 816 352 
= Ki A 1914 ` 176 096 018 32 675 760 3 455 616%), = ' 212 227 394 
dmca) ¡1915 | 6 207 686 179 1 314 914 582 | 19 221 204 5894) 26 743 835 650 | 
en e 11914 | 5889059052 | 1223170023 | 15 768 466 893}) : ` 22 880 695 968 


*) Nur anf Neubaustrecken. 
**) Als eigene Güterwagen gelten 
als fremde die übrigen. 


die Güterwagen 


aller dem deutschen Staatsbahn-Wagenverbande angehörenden Verwaltungen, 


p Nach dem Verhältnisse errechnet, in dem in früheren Jahren die Leistungen aller Güterwagen auf den eigenen Betriebstrecken 
zu den Leistungen der eigenen Güterwagen auf eigenen und fremden Betriebstrecken und auf Neubaustrecken standen. 


Die Leistungen der eigenen und fremden Fahrzeuge auf eigenen Betriebstrecken in den einzelnen Zuggattungen betrugen: 


Personenziige 
mit Einschluß 


Schnell- und 


Truppenzüge FEilgüterzüge | Giiterziige 


| | 


Werksta Genee, 
- Überwachungs-, 


Arbeits- und 


Jahr | ler Triebw Hülfs- und sonstige Zusammen 
Eil-Züge ter Priebwagen- dienstliche Baustoff-Züge 
ESTER faln ten | Sonderzüge S 
£ Zugkilometer i 
1915 — 51 260 577 185 811 891 32 845 646 17 936 530 | 183 609 866 1150430 | 4532809 ¡ 482147719 
1914 | 49 910 992 Ä 178 284 477 oo 136 812 14714498 153284 402 1 280 450 4 767 509 | 457 459 140 
Wagenachskilometer 
1915 | 1 903 367 357 | 4 769 798 617 | 2 274 729 042 707 289 594 | 15 745 863 396 20 176 738 - 194 588 492 | 25 615 SE 266 
1914 i 1 575 974 556 | 4 263 353 222 38.177 724 &81 554 151586 | 12225 966152 _ 28 165 062 228 260 314 22 053 595 773 
Durchschnittliche Stärke der Züge an Wagenachsen 

1915. 37,13 95,67 69,26 | 39,43 | 83,48 17,54 12,98 53,13 
1914 | 31,56 23,91 57,08 | 37,66 19,76 22,00 | 47,88 48,21 

Die Einnahmen betrugen: Die Ausgaben betrugen: 

"aus dem | aus dem | aus in auf | km an Lihnen an | ES auf 1 km 

Personen- e pe durelischnitt- Ee durchschnitt- 
rat. Güter- sonstigen = und sachlichen | ; 

Jahr undGepáck- | za licher Be- |, Juhr i e adn licher Be- 

_ Verkehre  Verkehre Quellen 8 triebslänge _ Gehältern Kosten | triebslänge 

M | M | 4 ç i A A ` | EE A EE E ee 

1915/570 289 821 1 754 755 320) 243 283 826)/2 563 3328 967 64154 | 1915 || 911 637 470 915 233 595 | 1 826 871 065 45 633 
1914 587 455 279 1 508 703 241| 178 937 505/2 275 096 ER 91 270 | 1914 || 915 300 914 898 276 592 ! 1813577596 45 653 


Der Überschufs ergibt sich aus der nachstehenden Zusammenstellung. 


Einnahme 


Jahr im Ganzen . 
M | 
1915 2 568 328 967 | 
1914 | 2275096025 | 


Organ fiir die Fortschritte des Fisenbahnwesens. Neue Folge. LIV. Band. 12, Heft. 


A 


im Ganzen 


-Uberschu d 


| ant 1 km durchachnitt- 


usgabe GE 
bd q 
im Ganzen | licher Betriebslánge 


in Wio 
der Anlagekosten 


A | M A 
1 326 871 065 741 457 902 18 521 9,98 
1 813 577 506 461 518519 11 617 3,09 
o —k. 
1917. oy 


oa 
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Nachrichten von sonstigen Vereinigungen. 
Verein deutscher Maschinen - Ingenieure. 


Die Ausnutzung der Kohle bei ihrer Verbrennung, Entgasung und 
Vergasung 


behandelte Direktor Dipl. Ing. de Grahl in einem Vortrage *). 
Die Verwertung der Kohle kann durch Verbrennen, Entgasen 
und Vergasen erfolgen. Wenn auch beim Verbrennen die von 
den Pflanzen einst gebundene Sonnenwärme wieder erscheint, 
bildet diese Art der Verwertung doch die am wenigsten nutz- 
bringende, die volle Ausnutzung «der Werte der Vorwelt muls 
durch Entgasen der Steinkohle eingeleitet werden; dadurch 
werden neben Leucht- und Kraft-Gas und dem für die Ilochöfen 
und viele andere Betriebe wichtigen Koks viele Nebener- 
zeugnisse als Grundlage der Erzeugung weiterer wichtiger Stoffe 
gewonnen, so das Benzol zur Wiedergewinnung der Pflanzen- 
Farben und -Düfte, Naftalin zur Herstellung des künstlichen 
Indigo, Anthrazen für Alizarinfarben, als Ileilmittel Salizilsäure. 
Fenazetin, Piramidon, Antipirin, Saccharin, Atoxil, Salvarsan 
nach Ehrlich, Suprarenin als Ersatz des teuern Adrenalin, der 
künstliche Kautschuk und die grolse Reihe der Sprengstotte. 
Die Bedeutung der letztgenannten für unsere Zeit hat wesentlich 
dazu beigetragen, der „Entgasung‘‘ der Kohle erhöhte Beachtung 
zu schenken. Da dabei aber grofse Mengen von Koks abfallen, 
ergab sich die Notwendigkeit der Erweiterung des Absatzge- 
bietes dieses Heizstoffes, der sich Behörden und Einzelbetriebe 
anzupassen bemihten. Ein weites Gebiet bildet die Ver- 
wendung zur Erzeugung von Wassergas und Mischgas, die zur 
Untersuchung der für die Zukunft voraussichtlich wichtigen 
allgemeineren „Vergasung‘ der Brennstoffe führt. Während die 
„Entgasung‘‘ das Gas mit den Nebenerzeugnissen aus der Kohle 
nimmt und Koks zurück lifst, bezweckt die , Vergasung* die Um- 
wandelung des ganzen Stoffes in Gas. So verwenden die Gasan- 
stalten bei dem jetzigen Mangel an Steinkohle vielfach ihre eigenen 
Koks zur Herstellung von Wassergas, das dem Leuchtgase in 
gröfserer Menge beigemischt wird. Wassergas besteht haupt- 
sächlich aus Wasserstoff und Kohlenoxid, eignet sich deshalb 
zur Gewinnung des Wasserstoffes für Luftschiffe und zum Auf- 
bauen von Ammoniak, einer Zwischenstufe der Erzeugung von 
Sprengstoffen. Neben dem Ofen zur Erzeugung von Wassergas 
sind die Anlagen für Sauggas bei Kraftmaschinen, die mit Koks 
oder Anthrazit betrieben werden, und schliefslich eine Reihe 
anderer Erzeuger für vielerlei Brennstoffe zu nennen. Den 
grölsten Erzeuger von Gas bildet heute der Hochofen, der nicht 
nur Roheisen liefert, sondern die Hütte mit grofsen Mengen 
Gichtgas zum Betriebe der Hütte und der meist angeschlossenen 
Stahl- und Walz-Werke versorgt; 1912 lieferten die Hoch- 
öfen rund 80 Milliarden cbm Gichtgas. 


Wichtig ist die Entgasung auch für die Beförderung der 
Heizstoffe. Die Umwandelung der Kohle zu Koks ermälsigt die 
Frachtkosten um 28°/,, weil statt 1000 kg Steinkohle nur 
720 kg Koks zu verladen sind. Das überschüssige Gas der 
Kokereien kann man in Rohrleitungen unter hohem Drucke, 
den Uberschuís an elektrischem Strome durch ein Draht- oder 
Kabel-Netz unabhängig von den Eisenbahnen und der Preisstellung 
des Kohlensindikats auf weite Entfernungen verteilen. Beachtens- 
wert sind die Mitteilungen über die Fernleitungen für Gas im 
Ruhrkohlenbezirke, die jetzt schon 400 km umfassen, in Essen, 
Bochum, Barmen und anderen Städten billiges und hochwertiges 
Heizgas liefernd. 

Gegenüber den Vorteilen des Entgasens und Vergasens 
sollte das verschwenderische Verbrennen der Steinkohle tunlichst 
beschränkt werden. Beim Verbrennen handelt es sich mehr 
um eine Frage der Einzelwirtschaft, als um Ersparnisse an 


*) Ausführlich in Glasers Annalen. 


die Kosten einer Kilowattstunde Bedeutung. 


- Betrieb verbunden werden. 


Brennstoff im Allgemeinen, für das Gewerbe haben zunächst 
Die Rechnung 
ergibt in der Regel einen Vorteil für das Verbrennen der Kohle 
unter dem Kessel. Grofse Gaskraftanlagen, die das Gas in der 


. Maschine verbrennen, erfordern höhere Verzinsung und Tilgung 


und heben dadurch die Vorteile der bessern Ausnutzung der 
Kohle teilweise wieder auf. Aber auch das Verbrennen der 
Kohle kann wirtschaftlich günstig sein, wenn Kraft- und Heiz- 
Ein Beispiel zeigt, dals viele 
Millionen Mark an Dampf unnütz in die Luft geblasen werden, 
während er zur weitern Leistung für Koch- und Heiz-Zwecke 
und für Trockenanlagen Verwendung finden könnte. Ähnliches 
kann man aber auch bei der Gaskraftmaschine erreichen, deren 
heilse Abgase und Kühlwasser sehr starke Wärmespeicher 
bilden, deren Verwertung äufserst lohnend ist. 


«Kunze Knorr-Bremse» für Schnellzige. *) 


In einem Vortrage betonte der Erfinder, Geheimer Ober- 
baurat Kunze, dafs die preufsisch-hessische Staatsbalnver- 
waltung in letzter Zeit den bedeutsamen Entschluís gefafst hat, 
an allen Zügen für Fahrgäste die neue durchgehende Luftdruck- 
bremse einzuführen, die voraussichtlich in absehbarer Zeit 
wenigstens im mitteleuropäischen Verkehre auch für Güterzüge 
eingeführt werden wird. 


Bei der Einführung der durchgehenden Bremsen für Falır- 
gastzüge empfand man den Mangel, dafs die Bremskraft der 
Einkammerbremse von Westinghouse zwar nach Bedürfnis 
gesteigert, nicht aber ebenso rückwärts ermälsigt, sondern immer 
nur voilständig aufgehoben werden konnte Die preulsisch- 
hessische Staatsbahnverwaltung hatte sich deshalb seinerzeit 
für die Einführung der einfachern, für die damaligen Ver- 
hältnisse ausreichenden Zweikammer-Luftdruckbremse von Car- 
penter entschieden und ging erst später zur Westinghouse- 
Bremse über. Andere Staaten hatten mit Rücksicht auf ihre 
Gebirgstrecken Saugebremsen eingeführt. Die neue Bremse 
mufste die Bedingungen aller Verwaltungen, auch der mit steilen 
Bergstrecken, erfüllen, mufste also stufenweises Lösen gestatten 
und in der Wirkung unerschöpfbar sein. Das gelang durch 
eine Vereinigung der Einkammer- mit der Zweikammer-Bremse. 
Während bei der erstern Prefsluft in den Bremszilinder ein- 
gelassen wird, mufs bei letzterer Luft abgelassen werden; läfst 
man nun diese Luft in den Bremszilinder der Einkammerbremse 
überströmen, so ergibt die einfache Luftinenge im Einkammer- 
und Zweikammer-Zilinder ungefähr die doppelte Bremskraft. Die 
neue Bremse ist also sparsamer, ermöglicht schnelleres Auffüllen 
der Luftbehälter der Fahrzeuge nach dem Bremsen und macht 
die Bremse auch beim Lösen regelbar. 

Der Bremsweg hängt von der Reibung zwischen Rad und 
Bremsklotz und Schiene, dann von der zulässigen Verzögerung 
ab. Sieht man bei nicht zu plötzlichem Einsetzen 1,35 m/sk? 
Verzögerung noch als für die Fahrgäste erträglich an, so ist 
der Bremsweg eines an allen Achsen gebremsten Zuges bei 
100 km'st Geschwindigkeit ohne Rücksicht auf die inneren 
Widerstände etwa 290 m. Versuche haben ergeben, dafs 
die Geschwindigkeit des Durchschlagens in den Zug- und 


Stols-Vorrichtungen langer Züge bei Schnellbremsungen aus 
geringen Geschwindigkeiten Kräfte bis 40t bedingt. Deshalb 


sind die Buffer der D-Wagen mit langem Hube durch Reib- 
backen gehemmt und die starren Zugstangen durch Einschalten 
einer Feder nachgiebig gemacht, wodurch zugleich das An- 
fahren schwerer Züge erheblich erleichtert wird, 


*) Organ 1917, S. Lin, 
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Ersatz-Metalle und Schmierstoffe. 


In einem Vortrage *) beurteilt Privatdozent Dipl.-Ing. von 
Hanffstengel aus Charlottenburg die Metalle nach drei 
Gesichtpunkten; erstens nach ihrem Verhalten gegen Rosten 
und andere chemische Einflüsse, zweitens nach den mechanischen 
Eigenschaften, namentlich nach ihrer Eignung zum Verarbeiten 
zu Maschinenteilen, drittens nach ihrem Verhalten als Lager- 
metalle. Bei Eisen ist die Rostgefahr früher erheblich über- 
schätzt. Fast alle Ausstattungteile werden heute in Eisen, 
zum Teil unter Verwendung von Zink, ausgeführt. Wichtig 
ist, hohen Luftgehalt des Wassers zu vermeiden. Für manche 
Gehäuse und andere früher stets gegossene Sticke hat man 
unter Umänderung der Bauart Schmiedeisen verwendet und ist 
dabei vielfach auf sehr einfache und zweckmälsige Gestaltungen 
gekommen. 
Empfindlichkeit für hohe Wärmestufen vorzugsweise für Wasser 
oder niedrig gespannten Dampf führende Teile. Wenig bekannt 
dürfte sein, dals Silber wegen seines hohen Widerstandes gegen 
chemische Einflüsse heute in die Reihe der Ersatzmetalle gerückt 
ist. Stopfbichsen zu Schleuderpumpen für chemisch stark 


des Lagers kann man diese oft mit einfachen Mitteln vermeiden 
oder bis zur Unschädlichkeit verringern. An einer einfachen 
Prüfvorrichtung ausgeführte Versuche und Betriebergebnisse 
weisen nach, in welchem Mafse es bereits gelungen ist, die 
wichtigsten, bei uns heute knappen Lagermetalle durch 
Mischungen von Stoffen zu ersetzen, die in Deutschland reichlich 
vorhanden sind *). Mehrere Mischmetalle für Lager haben 
hohe Tragfähigkeit bei geringer Erwärmung und grolse Sicher- 
heit gegen mangelhafte Schmierung, für Schneckenräder haben 
sich gewisse Mischmetalle über Erwarten gut bewährt. 
Umfangreiche Versuche mit Treibriemen sind im Gange, 
die nach neuen Verfahren hergestellt werden, einzelne Bauarten 
zeigen recht hohe Festigkeit und haben sich auch im Gabellaufe 
und auf Stufenscheiben bewährt. Auf diesem Gebiete herrscht 


Zink und Zinkmengungen eignen sich wegen ihrer noch eine sehr lebhafte Eutwickelung, volle Klarheit darüber, 


welche Arten der Ausführung sich dauernd durchsetzen werden, 
ist noch nicht geschaffen. 

Bei Schmierölen ist man allein schon durch sorgfältige 
Überwachung der Ausgabe und der Verwendung zu überraschend 


< hohen Ersparnissen gekommen **), besonders durch Wieder- 


wirkende Flüssigkeiten sind in gegossenem Silber ausgeführt 


worden; jhr hoher Preis wird durch ihre Beständigkeit ausge- 
glichen. 
auch Maschinen, Vorrichtungen und Leitungen aus Steinzeug. 


Bei den Lagern ist für die Wahl des richtigen Metalles 
namentlich die Beachtung des Einflusses der Kantenpressungen 
aus Verbiegung der Wellen wichtig. Durch richtige Ausführung 


*) Ausführlich in Glasers Annalen. 


Für die chemischen Gewerbe vorzüglich geeignet sind ` 
" bei vorsichtiger Verwendung guter Arten vorteilhaft. 


gewinnen aus dem Abdampfe und aus Putztüchern. Die Ver- 
wendung von Fett statt von Öl wird auch bei wichtigen Maschinen 
mehr und mehr durchgeführt. Zusatz von Grafit zu Öl ist 


Aus den Arbeiten, die jetzt in Bezug auf Ersparnis und 
Ersatz im deutschen Maschinenbaue geleistet werden, wird sich 


ein grolser volkswirtschaftlicher Gewinn für die Zukunft ergeben. 


*) Organ 1916, S. 100, 106 und 206. 
**) Organ 1917, 5. 130. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Bergsturz in Iselle. 


(Schweizerische Bauzeitung 1917 I, Bd. 69, Heft 1, 6. Januar, S. $, 
mit Abbildung.) 


Am 9. November 1916 erfolgte auf der Südseite des Simplon 
unter dem Bahnhofe Isclle ein Bergsturz von der rechten Tal- 


lehne aus etwa 200 m von der Talsohle (Textabb. 1). Gefährdet 
Abb. 1. 
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wurde der oberste Teil des Arbeiterortes Balmalunesca, das grolse, 
steinerne ehemalige Verwaltungsgebäude der schweizerischen 
Bundesbahnen, die von Brandt, Brandau und G. als Unter- 
nehmer des Simplontunnels I gebauten Beamtenliäuser und der 
kleine, hölzerne Laden des Einkaufvereines. Nach einem ersten 
Absturze im April 1914 hatte die Bauabteilung für den Simplon- 


tunnel II Arbeiten ausgeführt, unı ihre Beamtenhäuser zu schützen. 
Seit einiger Zeit zeigten sich an den zum Schutze ausgeführten 
Stützmauern Risse und Buckel durch Nachgeben des Unter- 
grundes. Alte, nach dem ersten Sturze mit Grobmörtel ausge- 
füllte Spalten öffneten sich wieder. Noch in letzter Zeit waren 
Verbesserungen an den Verbauungen vorgenommen. Die ge- 
fahrdeten Hauser waren geräumt, nur der Laden war mangels 
anderer Räume noch nicht geleert, er wurde vollständig nieder- 


gerissen, während das ehemalige Verwaltungsgebäude der 
schweizerischen Bundesbahnen nur einige Löcher im Dache 
aufweist und die Beamtenhäuser ganz verschont blieben. Die 


Gefahr ist aber mit diesem Absturze nicht beseitigt, sondern 
cher noch grólser geworden, so dafs an Benutzen dieser Hauser 
nicht zu denken ist. Über dem Felsen, der abgestürzt ist, 
liegt etwa 20 m hoch Bergsturzmasse von einen andern Bergsturze 
von den höher liegenden Hängen. Bis sich die natürliche 
Böschung gebildet hat, werden noch viele Tausend Kubikmeter 
abgehen müssen. Aufserdem ist noch ein frei stehender, etwa 
50 m hoher Felsturm gefährdet, dessen Absturz man ebenfalls 


erwartet. B-s. 


Durchleuchiung von hewehrtem Grobmóriel mit Röntgenstrahlen. 


(E. Stettler, Schweizerische Bauzeitung 1916 11, Bd. 68, Heft 2, 
8. Juli, S. 18, mit Abbildung; 1917 J, Bd. 69, Heft 9, 3. März, S. 100, 
mit Abbildung.) 

Ein von E. Stettler zu Bern gemachter Versuch hat 
28* 
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die Möglichkeit dargetan, Eiseneinlagen in Grobmörtel im , — Mersina wurde im Kriege teilweise, die Zweigbahn Taprakkal 


Röntgenbilde zu erkennen. Weitere Untersuchungen erstreckten 
sich auf die Möglichkeit des Durchleuchtens von Grobmörteln 
und auf Verbesserung der Bilder zur Erkennung verschiedener 
Rostgrade des Eisens. Die Durchsichtigkeit des Grobmörtels 
scheint mit wachsendem Zementgehalte abzunehmen. Weitere 
Versuche zielen dahin, die Dicke der Grobmortelschicht zu 
ermitteln, die noch brauchbare Bilder gibt; ferner soll untersucht 
werden, ob und wie scharf sich verschiedene Abstände der 
einzelnen Einlagen von der Oberfläche erkennen lassen. Sodann 
wären bestimmte Unterlagen zum Nachweise des Zementgehaltes 
von Grobmortel festzulegen. Vielleicht werden auch Risse in 
Grobmörtel erkennbar, wenn der Körper mit Wismutlösung, 
vielleicht unter Druck, behandelt, oder Risse auf audere Weise 
mit Metallstaub gefüllt werden können. B—s. 


Die deutsch-türkischen Bahnen während des Krieges. 


Unter den Bahnunternchmen in der europäischen und 
asiatischen Türkei sind die dem türkischen Staat gehörigen 
Linien weit in der Minderheit. Von dem bei Beginn des 
Krieges etwa 5800 km umfassenden türkischen Eisenbahnnetze 
waren 1800 km staatliches Eigentum, 610 km in englischem, 
1662 km in französischem, 45 km in belgischem Besitze, die 
deutsch-türkischen Bahnen machten mit 2087 km 36,2%, des 
Netzes aus, 

Seitdem hat die türkische Regierung zahlreiche neue Bahn- 
linien gebaut oder begonnen und mehrere, feindlichen Geld- 
scbern gehörende Strecken in eigene Verwaltung genommen. 
Die deutschen Bahnen haben trotz des Krieges beträchtliche 
Verlängerungen erfahren. 

Die vor dem Kriege vollendete Anatolische Eisenbahn von 
Haidar— Pascha auf dem Ostufer des Bosporus über Ismid-- 
und Eski-- Schehir einerseits nach Angora, anderseits südöstlich 
nach Konia hat den gesteigerten Anforderungen an Beförderung 
von Mannschaften und Waren und durch Heranschaffen der 
im Innern des Landes lagernden Vorräte nach der Hauptstadt 
voll entsprochen. Trotz höherer Kosten des Betriebes konnten, 
wie in den letzten beiden Jahren, 6°/, verteilt werden. 

Die noch im Baue befindliche Fortsetzuug, die Bagdad- 
bahn, von Konia aus hatte im Kriege mit technischen und wirt- 
schaftlichen Schwierigkeiten zu kämpfen. Die Stellung der 
Arbeiter und der Bezug der im Preise steigenden Baumittel 
waren schwierig, alle Kostenanschlige über den Haufen geworfen. 
Trotzdem konnten 1915 drei weitere Teilstrecken Tell— Ebiad 
— Tuem, Tuem-— Rees — cl— Ain und Islahich — Radju und 1916, 
soweit bekannt, Islahieh— Mamure in Betrieb genommen werden, 
im Ganzen 750 km. Ende 1916 ist auch die Taurusstrecke 
von Dorack nach Kora — Bunar, die eine Lücke in der sonst 
vollendeten Strecke Adana-—Aleppo bildete, vollendet; Tunnel 
von 11,5 km Länge hatten diese Verzögerung auf der 42km 
langen Strecke zur Folge. Da die Spitze des Baues den 
Eufrat schon 1915 überschritten hat, sind nur noch 591 km 
von Ras -el—Ain über Mossul bis Samara fertig zu stellen, 
von der mit 2435 km geplanten Bahn Haidar — Pascha -- Bagdad 
können 1834 km als vollendet angesehen werden. 

Der vor dem Kriege eröffnete Anschluls Adana— Tarsus 


- — Alexandrette ganz aufser Betrieb gesetzt. 


Von ersterer 
Strecke sind etwa 40°/,, Mersina—Tarsus, still gelegt, wonach 


der Verkehr auf der übrigen Strecke sehr schwach wurde. 


Alexandrette und Mersina sind als Häfen feindlichen Über- 
fällen ausgesetzt. 

Besondern Wert haben die deutsch— türkischen Bahnen 
durch Erleichterung des Verkehres nach Syrien. Deshalb ist 
auch die Strecke bis Aleppo so überraschend schnell vollendet. 


Seilklanimer „Backenzahn‘“ von Bleichert. 

(Praktischer Maschinen-Konstrukteur 1916, Heft 45/46, 

mit Abbildungen.) 

Die von A. Bleichert und G, zu Leipzig-Gohlis in den 
Handel gebrachte, rechtlich geschützte Seilklammer »Backen- 
zalin» *) (Textabb. 1) besteht aus einer Grundplatte mit je zwei 
Zähnen beiderseits der Rille 
für das Seil, das durch einen 
mit Muttern angezogenen 
Bügel in die Rille geprefst 
EB- wird, Diese ist vertieft, so 
7 dafs das Seil etwas gebogen 
wird, was die Reibung ver- 
grölsert; aufserdem hat dic 
Rille dem Seildralle ange- 
palste Nuten. Die Klammer 
wird in zehn Gröfsen für 
6 bis 56 nım dicke Seile 
geliefert. Bei dünneren 
Seilen genügen der Regel 
nach zwei versetzt angeord- 
nete Backenzähne zur Auf- 
nahme der auftretenden 
Kräfte, bei dickeren, die 
sich nicht vollständig in die 
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50.000 Vertiefungen der Klammern 
#0. 000 einlegen, sind mehr Klam- 
30000 i 


mern nötig. Die Klammern 
müssen versetzt angeordnet 
werden, weil n gleichständig 
angeordnete Klammern die 
n fache Haftfestigkeit einer Klammer haben, gegenständige 
aber nur die Zahl von n = 12» G (Textabb. 2) Klammern er- 
fordern, wobei G die Kraft in kg und p der folgende Zahlen- 
wert ist: 


Klammergrölse 1 für 6 bis 9 mm dicke Seile p = 0,000 67 
» 2» 10 » 13 » » » vs 0,00058 
» 3» 14 » 16 » » » ns 0,00050 
» 4» 17 » 20 > » » » » 0,00044 
» b» 21 » 2 » » » as 0,00041 
» 0» 26 » 31 » » » » » 0,00039 
š T>» 32 » 37 » » » » » 0,00037 
» S$» 38 » 43 » » » > » 0,00036 
» 9 » 44 » 49 >» » » ss 0,000355 
» 10» 50 >» 56 > >» >» ss 0,00035 

*) Organ 1916, S. 233. 
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Die bei Versuchen mit dünnen Seilen erzielte Haftfestig- 
keit liegt bei ein bis drei Klammern meist etwas höher, als die 
errechnete, vier Klammern geben Übereinstimmung, bei mehr 
als vier wird der errechnete Widerstand nicht ganz erreicht; 
dickere Seile geben fast völlige Übereinstimmung. Die Ab- 
weichung der Versuchswerte von der Parabel bei gröfserer 
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Klammerzahl wird dadurch erklärt, dafs die Versuche eingestellt 
wurden, sobald die Seile anfingen, in den Klammern zu rutschen. 
Die Versuche haben aber gezeigt, dafs sich die Klammern zunächst 
uur verschieben, bis sie dicht an einander liegen, dafs die Haft- 
festigkeit dann aber wieder wesentlich zunimmt; die Klammern 
sollen daher dicht neben einander angelegt werden. B—s, 


Maschinen und Wagen. 


1E1,.,1.T.[7. G-Lokomotive der Baltimore- und Ohio-Bahn. 


(Railway Age Gazette 1914, August, Band 57, Nr. 6, Seite 
Mit Abbildungen.) 


Die Zugkraft dieser von Baldwin gelieferten Lokomotive 
(Textabb. 1) übertrifft die mancher 1 C + C 1-Lokomotive, 


' ihre Eignung für höhere Geschwindigkeiten und die Einfach- 


242. 


heit ihrer Bauart, besonders des Triebwerkes und der Dampf- 
leitung machen sic für schweren, anhaltenden Dienst geeignet. 
Der Stehkessel ist nicht überhöht mit rundem Mantel des 


_ Feuerkastens und strahlig gesetzten Stehbolzen, dieVerbrennungs- 


Abb. 1 1E1.11.T.[~. G-Lokomotive der Baltimore- und Ohio-Pahn. 


tief. Der hintere der drei Schüsse des 


Kessels ist am Boden gebósebt, um freien Zutritt zum Krebse 


kammer ist 711 mm 
zu schaffen. Die Feuerbüchse ist mit einer «Security »-Feuer- 
büchse ausgerüstet, der Uberhitzer nach Schmidt hat 48 Glieder, 
die Rostbeschickung erfolgt mechanisch nach Street. Der aus 
Stahl geprelste Dom hat 838 mm wittlere Weite uud 305 min 
Hohe. 

Um nicht aus der Umgrenzung zu treten, mulsten dic 
Dampfpfeife an der Seite des Domes in wagercchter Lage an- 
gebracht und die Sicherheitsventile unmittelbar in den Lang- 
kessel geschraubt werden. Jeder Zilinder bildet mit dem halben 
Sattel ein Stück, die Verbindung unter einander und mit der 
Rauchkammer 
starken Bolzen. 


erfolgte durch doppelte Reihen 32 nm 
Den Dampf verteilen Kolbenschieber und 
Walschaert-Steuerungen, zur Erleichterung des Umsteuerns 
ist die Umsteucrung von Ragonuet*) vorgesehen. Die Zilinder 
sind mit Umströmventilen von Sheedy ausgerüstet, Luftsauge- 
ventile sind nicht vorhanden. Die Büchsen der Zilinder und 
Schicberkásten und die Dichtringe der Kolben und Schieber 
sind aus Hunt-Spiller-Metall. Die Kolbenscheiben sind 
aus Stahl geschmiedet und mit besonderen Ringen aus Hunt- 
Spiller- Metall versehen, die die Dichtringe aufnehmen, und 
durch elektrisch aufgeschweifste Ringe an ihrer Stelle gehalten 
werden. Die Triebstangen haben “Y -Querschnitt und geschlossene 
Köpfe nach Markel, die Kuppelstangen rechteckigen Quer- 
schnitt. Die Gelenkzapfen sind kugelig und in gehärteten 


Büchsen gelagert, die Stangen deshalb seitlich etwas beweglich. 
*) Organ 1914, S. 32. 


von 


Damit die Lokomotive die scharfen Gleisbogen der Gebirg- 
strecke der Baltimore- und Ohio-Bahn durehfahren kann, erhielten 
die Rader der ersten und letzten Triebachse 25 mm, die der 
zweiten und vierten Triebachse 19 mm Spielraum zwischen den 
Schienen, die der dritten, unmittelbar angetriebenen Triebachse 
keine Flauschen. Alle Triebachsen haben 6 mm Seitenspicl 
Der Rahmen ist 152 mm, an den die Achs- 
lagergehäuse aufnehmenden Stellen 178 mm stark. 


in den Lagern. 
Die nach 
Hodge gelagerte, hintere Laufachse ist mit den drei letzten 
Triebachsen, die vordere mit den beiden ersten durch Aus- 
leichhebel verbunden. Die Glocke ist au der Stiruwand der 
Rauchkammer in Höhe der Kopflaterne befestigt. An jeder 
Liingsseite der Lokomotive befinden sich oben am Langkessel 
zwei Sandkästen; zwei liefern Sand für die Vorwärts-, zwei für 
die KRúuckwárts-Fahrt. In Rücksicht auf zu durchfahrende 
Tunnel mulsten die äufseren Ecken der Kästen stark gerundet 
werden; aus dem gleichen Grunde wurde die Wölbung des 
Daches des Führerhauses nach verhältnismäfsig kleinem Halb- 
messer ausgeführt. 

Der Tender hat zwei zweiachsige Drehgestelle und An- 
ordnung nach Vanderbilt. Die aus Stahl geschmiedeten 
und gewalzten Räder wurden von der «Standard Wheel Works 
Company» geliefert. 

Lokomotiven dieser Bauart finden im Güterzugdienste mehr 
und mehr Eingang; sie werden verwendet, wenn 1 D 1-Loko- 
motiven nicht genügen, Gelenklokomotiven aber nicht vorteil- 
haft sind. | 

Die Hauptverhältnisse sind: 
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Zilinderdurchmesser d. oe. 762 mm 
Kolbenhub hr, 813 >» 
Durchmesser der Kolbenschieber 406 » 
Kesselüberdruck p. . . . 14 at 
Kesseldurchmesser, aufsen vorn 2286 mm 
Feuerbüchse, Linge . . . . . . . 3353 » 
» ‚Weite . 2438 >» 
Ileizrohre, Anzahl. . 269 und 48 
» , Durchmesser aufsen. . 57 » 140mm 
> uge, ra e we a 7010 » 
Heiztiche der Feuerbüchse . 23,97 qm 
« »  Ileizrohre me sh. a, te. 484,47 » 
> » Siederohre . 3,25 >» 
» » Verbremmungskammer . . 6,04 » 
> des Uberhitzers 123,46 >» 
» im Ganzen II 641,19 » 
Rostflache R 2. 2. 2 20200. 8,18 » 
Triebraddurchmesser D 1473 mm 


1C 1.0.7.1. P-Tenderlokomotive der ungarischen Staatsbahnen. 
(Die Lokomotive 1917, Januar, Heft 1, Seite 1. Mit Lichtbild ) 


Die in der eigenen Werkstätte in Budapest gebaute Loko- 
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Durchmesser der Laufráder, vorn 838, hinten 1118 mm 


» » Tenderráder . . . . 838 >» 
Tricbachslast G . . . . . . . .  .152,77t 
Betriebgewicht der Lokomotive G. . 184,16 > 

» des Tenders. . . . 80,74 » 
Wasservorrat 02 37,85 cbın 
Kohlenvorrat . . . 14,5t 
Fester Achsstand . . . . . . . . 6400 mm 
Ganzer Achsstand Ls D 12267 » 

> » mit Tender 23317 » 
` (dem) ? h i 

Zugkraft Z = 0,75.p - een 33650 kg 
Verhältnis II:R= . . . . 0.2. 78,4 

> HGS e a = 8.8 4,20 qmit 

» Hat = in ea 3,48 > 

> face ee e re ee ne A 52,5 kg'qın 

» al A a E OS 220,2 kg/t 

> LES 8 4 182,7 > 


— k. 


- Langkessel besteht aus zwei Schüssen, dessen gröfster, hinterer, 


1358 mm innern Durchmesser hat. Der 800 mm weite, aulsen 
650 mm hohe Dampfdom ist vorn, ein 550 mm weiter Reiniger 


motive (Textabb. 1) ist für den Vorortverkehr bestimmt. Der ` des Speisewassers von Pecz-Rejto*) mit vier Zellen hinten. 


Abb. 1. 


Die kupferne Feuerbüchse hat stark geneigte Rückwand, mälsig 
geneigten Grundring, eine Feuerbrücke und einen 657 mm tiefen 
Der Rauchröhren- 
überhitzer von Schmidt besteht aus 20 Gliedern, je fünf in 


Krebs; sie streicht über die Rahmen weg. 


Der Rost bestelit aus drei Feldern, das kürzeste, 
vordere, ist kippbar. Der 
Lage zur letzten Triebachse zwei wagerechte Stufen. jede ent- 
Für jede 


vier Reihen. 


Aschkasten erhielt wegen seiner 
hält zwei drehbare Bodenklappen zur Entleerung. 
Die Rauchkammer 


ist 1686 mm lang, zwischen Klappenblasrohr und Schornstein be- 


Fahrrichtung ist eine Luftklappe eingebaut. 


findet sich ein unkippbares, kegeliges Drahtsieb. Zwei Sicherheits- 
ventile sitzen getrennt hinten am Dampfdome. Der Flachregler 
hat Entlastungschieber, die Regelung des Überhitzers erfolgt 
selbsttätig durch Klappe. 

Die Hauptrahmen sind aus 28 mm starken Blechen, die 
Tragfedern der beiden letzten Triebachsen durch Ausgleichhebel 
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ICT. ITT P-Tenderlokomotive der ungarischen Staatsbahnen. 


verbunden, alle Lagerführungen aus Stahlguls und oben ge- 
schlossen. Die Endachsen nach Adams bewegen sich im Bogen 
von 2140 mm Halbmesser und sind mit Rückstellfedern ver- 
schen. Die Triebräder haben um S mm schwächer gedrehte 
Spurkränze. 

Die wagerechten Aulsenzilinder haben 
hähne mit Jlaudzug, alle Deckel Sicherheitventile gegen Wasser- 
schlag. Zur Dampfverteilung dienen Kolbenschieber mit innerer 
Einströmung und Heusinger-Walschacrt-Steuerung. 
Die Trieb- und Kuppel-Stangen haben T- Querschnitt. Die 
seitlichen, vom Führerhause bis über die Zilinder reichenden 
Wasserkästen sind vorne abgeschrägt, um die Aussicht nicht 
zu behindern. Der Kohlenbehälter liegt hinter dem Führer- 
hause. Zu der Ausrüstung gehören zwei nichtsaugende Dampf- 


Druckausgleich- 


| strahlpumpen und eine Pumpe zum Schmieren der Kolben und 


*) Organ 1912, S. 171. 


= an u nen 


Schieber von Friedmann, ein Geschwindigkeitsmesser von 
Haufshälter, Luftdruckbremse von Westinghouse mit 
zweistufiger Luftpumpe, die einklotzig auf alle Triebräder wirkt. 
Sand kann durch vier Streudüsen mit Prefsluft in jeder Fahr- 
richtung vor die beiden vorderen Triebräder geworfen werden. 
Die Spurkränze der ersten, zweiten und fünften Achse werden 
mit Starrschmiere geschmiert. 
Die Hauptverhältnisse sind: 


Zilinderdurchmesser d 500 mm 


Kolbenhub h er E 650 » 
Durchmesser der Kolbenschieber 300 >» 
Kesselüberdruck p . 13 at 
Kesseldurchmesser, aulsen vorn 1358 min 
Kesselmitte über Schienenoberkante . 2800 » 


95 und 20 
47/52 » 125/133 mm 


Heizrohre, Anzahl . 
» =, Durchmesser 


>» , Linge f BRAN» 
Heizfläche der Feuerbüchse . 10 qm 

> der Heizrohre 91,5 » 

» des Überhitzers 29,8 >» 


— ee 
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Heizfläche im Ganzen U . . . . a . 131,38 qm 


Rostfliche R ` e 2,28 » 
Durchmesser der Triebráder D. 1606 mm 
Durchmesser der Laufräder 950 » 
Triebachslast G! 43,2 t 


71,63 t 
53,86 t 


9.61 chbm 


Betriebgewicht G 
Leergewicht 
Wasservorrat 


Kohlenvorrat dd t 
Fester Achsstand 4000 mm 
(anzer » . 9120 
Linge Er er . 12944 » 
Zugkraft Z=0,15p. ae = 9865 kg 
Verhältnis H: R = 57,6 
> == 3,04 qm t 
» l:G = 2,44 >» 
» SCH, Se 75,1 kg qn 
» A G, == 228,3 kg/t 
» Z:G = 137,7 > 


Besondere Eisenbahnarten. 


Seilbahn Treib — Seelisberg. 
(H. H. Peter, Schweizerische Bauzeitung 1917 1, Bd. 69, Heft 11, 


17. März, S. 119 und Heft 12, 24. März, S. 129, Mit Abbildungen.) | 


Die am 30. Mai 1916 eröffnete Seilbahn Treib-Seelisberg 
am Vierwaldstätter See hat von Anfang der untern bis Ende 
der obern Untersuchunggrube 1101 m wagerechte, 1150,72 m 
schräg gemessene Länge und 330,03 m Höhe. Die Bogen 
aufserhalb der Ausweiche haben 300 m, einer hat 320 m Halb- 
messer in der Schmiege; die Neigungen wechseln von unten 
nach oben mit 200, 380, 250 und 350 la, Die Scheitel- 
halbmesser der parabolischen Ausrundungen der Neigungen 
betragen 800 m auf dem Rücken, 2500 m und 2000 m in den 
beiden Kehlen. Der Unterbau hat Schotterbett mit Bermen 
aus Grobmörtel als Schottereinfassung. In Neigungen von 
250 bis 300 °/,, sind in 50 m, in Neigungen über 300 °/,, in 
25 m Teilung Grobmörtelsätze mit Gleisankern angeordnet. Da 
die Linie in den steileren Neigungen im Einschnitte liegt, konnten 
diese Stützpunkte Boden versetzt werden. 


in gewachsenem 
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Damme über 1 m Höhe sind in Steinschittung hergestellt. Die 
grölste Tiefe der Einschnitte in Fels beträgt rund 7 m, die 
grölste Höhe der Dimme 4m. Dic Umgrenzungen der Wagen 
und des Lichtraumes haben aufserhalb der Haltestellen 60 em 
Abstand. Der Oberbau besteht aus 10 m langen, 26,88 kou 
schweren Keilkopfschienen aus Flufsstahl auf elf 1,8 m langen 
flulseisernen Trogschwellen von 15,5 kg/m, von 20,3 kg,ın in 
Neigungen über 300°, . Die Schwellen haben 96 cm, die 
Stofsschwellen 40 cm Teilung. Die Schiene hat aufser dem 
kräftigen Stolslaschenpaare zwei Paare Stemmlaschen zur Über- 
tragung der Bremskräfte auf den Bahnkörper. Die Schiene ist 
125 mm hoch, 46 mm im Kopfe, 100 mm im Fufse breit und hat 
109 em? Widerstandmoment. Die Ausweiche hat 3,2 m (rleis- 
mittenabstand, 220 m Bogenhalbmesser und 109,86 m ganze 
Länge. 

Langs der Linie sind von jeder Endbúlme der Wagen mit 
Anschlufsstäben erreichbare, 3 mm dicke verzinkte eiserne Signal- 
und Fernsprech-Drähte an Holzmasten befestigt. B-s. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Wagenkuppelung. 
D. R. P. 295659. C. Umbach in Oberelsungen, Bezirk Kassel. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 9 auf Tafel 25. 


Das nachgiebige Glied ist mit einem Greifarme so verbunden, 
dafs dieser beim Aufstofsen der Wagen die Kuppelung anhebt, 
einhängt und dann wieder in seine ursprüngliche Lage zurück- 
sinkt. Hierzu kann eine solche Führung einer als nachgiebiges 
Glied ausgebildeten Gabelstange 8 verwendet werden, dafs sie 
bei ihrer Einwärtsbewegung auf das in einer Schwinge 5 geführte 
Ende 9 einer Schubstange 10 (Abb. 5, Taf. 25) einwirkt, deren 
anderes Ende 11 durch Zahnräder 14, 15 die Achse 18 des 
Greifarmes 16 bewegt. Durch das Gabelende 36, 37 der Stange 8 
kann das Anschlagglied aufwärts frei und abwärts gegen eine 
Feder bewegt werden. Zur Sperrung der Rückbewegung des 
gehobenen Armes 16 greift eine von einer Feder oder dem 
Gewichte eines Armes 54 bewegte Klinke 55 in einen Sperr- 


zahn des Rades 14 ein, die Klinke löst die Sperrung bei der 
Weiterbewegung der Stange 8 durch Anstolsen einer ihrer 
Kanten 67 gegen einen Arm 58 eines den Arm 54 stützen- 
den Winkelhebels 58, 57 aus. 

Beim Zusammenstofsen der Waren greift der unter Wirk- 
ung der Feder 72 stehende Bügel 32 zwischen die gabelartigen 
Teile 36, 37. Hierbei wird durch 37 zunächst der Bügel 32 
angehoben, oder, falls der den Bügel tragende Wagen leer und 
der andere schwer beladen ist, durch den Arm 36 gesenkt; dann 
aber greift er mit seinem Querstücke 60 in die Vertiefung 61.der 
Gabel 36, 37 ein und verschiebt dadurch die Glieder S und 10. 
Hierdurch wird das Zahnrad 15 und die Welle 18 gedreht und 
somit der Arm 16 gehoben. Dieser nimmt das Kuppelglied 17 
mit und hebt es über den Haken 62 am andern Wagen. Diese 
Bewegungen werden dadurch begrenzt, dafs die Schubstange 8 
nur auf kleinem Teile ihres Weges mit dem Ende der Stange 10 
in Eingriff bleibt. Die Gestalt der Führungen 4 ergibt ein 
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Ausklinken der Teile 8 und 10; denn die Rolle 6 bewegt 
sich in der Führung abwärts, während die Rolle 9 einen 
wagerechten Weg durch die Führung 5 einhalten muís. Somit 
können die Zahnräder 14, 15 auch nicht weiter zur Wirkung 
kommen. Bei der Drehung der Zahnräder beweet sich die 
gekrümmte Fläche 65 an der Sperrklinke 53 entlang, bis diese 
durch die Feder oder das Gewicht des Armes 54 in den Sperr- 
vain 66 gelegt wird. Durch diese Sperrung wird der Arm 16 
in seiner gehobenen Lage gehalten. Bei der weitern Bewegung 
der Stange 8 legt sieh ihr Vorsprung 63 hinter die Nase 49, 
wobei die Rolle 6 in die Abzweigung 68 der Führung 4 ein 
Stück eingedrungen ist, also die Wand der Führung die Wirkung 
der Feder 7 aufhebt. Dadurch wird dann auch diese Stange 
in ihrer Lage gehalten und muls für eine neue Bewegung der 
Kuppelung von Hand freigegeben werden. Sie kann sich aber 
so weit um 39 drehen, wie der Teil 68 zulälst. 


Bei der Bewegung der Stange S wirkt die Kante 67 auf 


die kurzen Arme 58 eines zweiarmigen Ifebels, dessen anderer 
gekrümmter Arm 57 unter den mit 53 fest verbundenen Arm 54 
drückt und dadurch die Sperrklinke 53 auslöst. Der jetzt 
herabfallende Arm 16 lifst das Kettenglied 17 in den Haken 
62 fallen. Der mit. 58 und 57 verbundene Arm 59 würde 
bei zu weit gehender Rückwärtsbewegung des Hebels gegen 
eine Feder 69 schlagen und dadurch diese Bewegung hemmen. 
Um die Teile wieder bereit zu stellen, oder um die Stange 
S wieder zu senken, mufs die Sperrnase 49 durch Abwärts- 
bewegen des Griffes 44 ausgehoben werden. Hierdurch werden 
die Grieder 43, 45, 46 bewegt, indem sich 43 und 46 um 
42 und 47 drehen. Dies bewirkt dann eine Zurückbewegun: 
des Gliedes 50 und ein Ausklinken der Nase 49. Dic Feder 7 
schnellt darauf die Stange heraus und bringt sie in die ver- 
tangte Lage. Hierbei drückt die Kante 67 die Kante 70 der 
Stange 10 zur Seite, wobei die Rolle 9 in den Seitenweg 71 
der Führung 5 eintritt. G. 


Bücherbesprechungen. 


Ein Lehrbuch für Studierende und 
Ingenieure. Von A. Aumund, Professor an der Kal. 
Techn, Hochschule Danzig. Band I. Anordnung und Ver- 
wendung der Hebe- und Fórder-Anlagen. Berlin, 1916. 
J. Springer. Preis 42 4. 

Dieser erste Band des umfassenden Lehrbuches ist 


llebe- und Fórder-Anlagen. 


der 


Beschreibung der Hebe- und Förder-Anlagen, ihrer Verwendung, 


« Leistung und Wirtschaft gewidmet, der zweite wird auf dieser 
Grundlage die Gesichtspunkte, Regeln und Berechnungen für 
den Bau solcher Anlagen bringen. 


Der Band enthält in vier Abschnitten die 
I. Verwendung der Hebe- und Forder-Vorrichtungen im 
Allgemeinen, 
IT. Verladeanlagen im Schiffahrtsbetriebe, 
III. Verladevorrichtungen im Eisenbahnwesen, 
IV. Besonderen Hebe- und Förder-Anlagen in 
und Eisen-Industrie. 

Den Schlufsbemerkungen jst ein Verzeichnis einschlägiger 
Veröfentlichungen seit 1894 und ein buchstäblich geordnetes 
Sach- und Namen-Verzeichnis nachgefigt. 

Der sehr stattliche und vortrefflich ausgestattete Band 
ist ersichtlich die Frucht vieljähriger, eindringender, zugleich 
verständnisvoller und sorgsamer Arbeit, denn Überfüllung ist 
in zweckmälsiger Sichtung des überreichen Stoffes ebenso ver- 
mieden, wie das Offenlassen von Lücken. Die Darstellung hält 
sich frei von nur gedankenmälsiger Verfolgung ihres Gegen- 


der Kohlen- 


standes, behält vielmehr in allen Teilen Fühlung mit der 
Wirklichkeit, indem sie sich überall an bewährte Ausführungen 


unter Klarlegung der darin vertretenen Gedanken anlehnt. 
Es ist nicht möglich, den reichen und erschöpfenden In- 
halt des vorzüglichen Werkes hier im Einzelnen vorzuführen, 
wir müssen uns mit dem Ausdrucke der Überzeugung begnügen, 
dafs es zu dem besten auf diesem Gebiete Geschaffenen ge- 
hört, und dafs es für die Förderung wissenschaftlichen Studiums, 


wie als) wirksame ‚Unterstützung beim. Entwerten von -Hebe bin Wert aa die unten und die oben von einem deutschen Sozial- 


und Förder-Anlagen gleich geeignet ist. Bekanntlich hat sich 
der Verfasser als fruchtbarer Ertinder*) und ausführender In- 


hältnisse in Grofs Berlin. Vom ord. Professor a, D. Dr.- Ina. 
E. Griese, verkehrstechnischer Oberbeamter des Verbandes 
Grofs Berlin. Berlin 1917, W. Moeser. Preis 6,0 «4. 


Die Arbeit hat ihre Wurzeln in dem kürzlich erschienenen 


ersten vierjährigen Berichte*) über den Verkehr im Zweck- 


steht, 


verbande Grofs Berlin, sie sucht die hier, wie in den meisten 
Grofsstidten hervorgetretenen Lücken in der Befriedigung der 
Anforderungen des Verkehres unter Berücksichtigung der dureh 
Jahrhunderte alte Entwickelung gegebenen, europäischen Ver- 
hältnisse dadurch zu schliefsen, dafs zwischen die vorhandenen 
Stralsen- und städtischen Schnellbahnen ein vermittelndes Glied, 
die Stralsenschnellbahn, eingeschaltet wird, die namentlich mit 
der Schnellbahn als deren Zubringer in engster Verbindung 
selbst aber von den Stralsenbahnen gespeist wird. In 
amerikanischen Städten, wo die Versorgung des Verkehres der 
städtischen Entwickelung vielfach vorausgeht, statt ihr zu folgen, 
ist diese Dreiteilung in einer den anders gearteten Verhältnissen 
entsprechenden Weise schon vielfach durchgeführt, am voll- 
ständigsten in Neuvork. 


Die vorliegende Arbeit untersucht nun die vielseitigen 


Grundlagen der Gestaltung des Verkehres: Zugstärke, Be- 
schleunigung, Bremsung, Geschwindigkeit, Dauer der Halte, 


Abstand der Haltestellen, Blockteilung, Zugfolge, eingehend 
für die drei Verkehrsmittel, und gelangt so zur Festlegung 
ihrer Scheidegrenzen nach Masse, Fahrweite und Zeitdauer 
des Verkehres. Alle Fragen werden durch Anwendung auf 
Entwürfe für gegebene Verhältnisse in Berlin, und auf be- 
stehende andere Anlagen, so in Hamburg, lebensvoll erörtert. 

Das Buch gehört zu den erschöpfendsten dieses Gebietes 


und gibt die besten Mittel zur Einleitung von Entwürfen grofs- 


genieur rühmlichst betätigt, und diese Eigenschaften sind auch ` 


in seinem Werke fruchtbar verwertet. 


Sebnellstrafsenbahnen. Eine Untersuchung über Anlage, Halte- 
stellenabstände, Haltestellenaufenthalte , 
Geschwindigkeiten von Schnellbahnen, Stralsenbahnen (ins- 
hesondere auf besonderem Bahnkörper) und schnellfahrenden 


Stralsenbahnen, unter besonderer Berücksichtigung der Ver- 


”) Orin 1912, $, 414. 


Für die Se hriftleitung verantwortlich: Geheimer Wemietunweral: E ee a. D. Dr. Ina, 
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl! Ritter, 


städtischer Verkehrsanlagen an die Hand, die um so sicherer 
sind, als sie durchweg auf sorgfältigen Beobachtungen im 
Betriebe beruhen. 


demokraten. Franckh, Stuttgart. Preis 0,3 A. 


Die 24 Seiten umfassende Druckschrift enthält eine auf 
gediegene Heranziehung der Geschichte gegründete Darstellung 


der wahren Wesensart Englands, beleuchtet die groben Irrtümer, 


in denen Deutschland vor dem Kriege 
Höchst- und Reise- ` 


und leider teilweise 
noch jetzt über diese Art befangen war und ist und erörtert 
die Frage, an welchen Stellen man zur Aufklärung hauptsich- 
lich einsetzen muls. Die klare, ungeschminkte, aber sachliche 
Schrift kann empfohlen werden. 


- 142, 


"o Bark ae, in Hannover. 
G. Gë b.H. in Wiesbaden. 
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Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Abb. 1. Spitze Abb. 4. Abb. 6 
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in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
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Neue Folge. LIV. Band. | versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich. 
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13. Heft. 1917. 1. Juli. 


Zum 100. Geburtstage Edmund Heusingers von Waldegg. 


Bei der 100. Wiederkehr: des Geburtstages des Begründers ` für eine Schnellpresse mit aufserordentlicher Leistungsfähigkeit 
dieser Zeitschrift teilen wir zu seinem Gedáchtnisse eine von | herzustellen, war damit leicht zu lösen. 


ihm selbst verfalste Beschreibung seines Lebenslaufes mit, die | Diese Bestrebungen Heusingers wurden von den da- 
uns von seinem Enkel zugänglich gemacht wurde, maligen ersten Buchdruckereibesitzern. dem verstorbenen Dr. 


| 
Gottlieb Heinrich Franz Edmund Heusinger | Härtel und F. A. Brockhaus lebhaft unterstützt, und be- 


von Waldegg wurde am 12, Mai 1817 als zweiter Sohn | reitwillig nahn Heusinger das Anerbieten Brockhaus’ 
an, einige Monate in seiner Druckerei bei den Hand- und 
Schnell-Pressen und in der Satz-Gielserei tätig zu sein, um 
geboren. Er erhielt seinen ersten Unterricht im elterlichen ` alle Schwierigkeiten der Technik des Buchdruckes kennen zu 
Hause und durch Sonderlehrer, besuchte später das Gymnasium | lernen und vielleicht noch eine Lösung der gestellten Auf- 


des evangelischen Geistlichen August Konrad Heusinger 
zu Wiesbaden und beabsichtigte anfangs, sich dem Buchhandel | gabe, bogenförmige Satzplatten herzustellen, zu finden. Auch 


von Waldegg in Bad Langenschwalbach in Hessen-Nassau 


zu widmen, zu welchem Zwecke er im Januar 1833 nach Han- | wurde er durch Herrn Dr. Härte] darauf aufmerksam ge- 
nover in die Helwingsche Hofbuchhandlung in die Lehre | macht, dafs eine Tiegeldruck-Schnellpresse für schnellen und 
kam, dann zu seiner weitern Ausbildung die Universität Göt- | schönen Druck von Werken mit Abbildungen ein Bedürfnis 
tingen und 1838 die Universität Leipzig bezog. Hier waren | sei, und bald darauf hatte er auch eine solche Presse ent- 
es namentlich Physik und Mechanik, die ihn vorzugsweise an- | worfen, von der ein Modell auf gemeinschaftliche Kosten her- 
zogen, alle Mufsestunden wurden der Anfertigung von Modellen, | gestellt werden sollte. 

namentlich einer von ihm entworfenen Buchdruck-Schnellpresse 
mit Zilinderdruck auf Satzwalzen und von verschiedenen Dampf- 
maschinen eigentümlicher Bauart auf selbstgefertigter, eiserner 
Drehbank gewidmet. Obwohl Versuche mit dem Modelle einer 
Schnellpresse, bei der keilfórmig geformte, auf der einen Seite 
mit einer Nase, auf der andern mit einem entsprechenden 
Einschnitte versehene Buchstaben den Satz für die Walzen 
bildeten *), sehr günstig ausgefallen waren und namentlich die 
Geschwindigkeit des Druckes, die bis dahin unerreichte Zahl 
von über 10000 doppelseitigen Abdrücken in der Stunde 
lieferte, so scheiterte die Ausführung im Grofsen an der Schwie- 
rigkeit, die neue Art keilförmiger Buchstaben vorher einführen 
zu müssen, Daher war das Streben Heusingers darauf ge- 
richtet, dem Halbmesser der Walzen genau entsprechende, 
bogenförmige Satzplatten herzustellen; alle möglichen Versuche, 
biegsame Formen aus elastischem Stoffe anzufertigen, wurden 
angestellt und in der Tat auch solche aus Papierbrei geliefert, 
die indes wegen der mangelhaften Hülfsmittel, besonders un- 
genügender Trockenvorrichtungen ungünstige Ergebnisse liefer- 
ten; 20 Jahre später hat dieses Verfahren bekanntlich allgemein 
Eingang gefunden, die Aufgabe, Druckwalzen mit festem Satze 


In dieser Zeit fand die streckenweise Eröffnung der Bahn 
Leipzig-Dresden statt und dieses Ereignis, sowie verschiedene 
Fahrten auf den ersten Probestrecken zwischen Leipzig und 
Wurzen machten einen so gewaltigen Eindruck auf Heusinger, 
dafs er den festen Entschlufs falste, sich der Technik des 
Eisenbahnwesens zu widmen. 

In das elterliche Haus zurückgekehrt, erfuhr er, dals die 
Gutehoffnungshütte bei Sterkrade sich für den Bau von Loko- 
motiven einrichten wolle; er suchte daher, sich Empfehlungen 
dahin zu verschaffen, und da er hörte, dals es nur möglich sei, 
als Maschinenarbeiter dort anzukommen, besuchte er noch ein 
halbes Jahr eine Schlosserwerkstätte in Usingen, um die nötigen 
Handgriffe und Fertigkeiten in der Behandelung gröfserer Arbeit- 
stücke zu erlangen. 


Im Frühjahre 1840 trat Heusinger als Maschinen- 
schlosser bei Jacob Haniels und Huygen in die Gute- 
hoffnungshütte ein und fand dort einige andere strebsame junge 
Techniker, die ebenfalls in dieser bedeutenden Unternehmung 
arbeiteten und an die er sich anschloís, um in den freien 
Abend- und Sonntag-Stunden die im Werke ausgeführten 
Maschinen, deren Abzeichnen in der Werkstätte streng ver- 
RW Eine dieser Walzen ging später in die Modellsammelung der pont war, zu Hause malsstáblich aufzutragen und gegenseitig 


polytechnischen Schule zu Hannover über. gestellte Aufgaben zu lösen und sich durch Ausflüge nach den 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIV. Band. 13. Heft 1917. 29 
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benachbarten Berg- und Hütten-Werken im Maschinenfache 
weiter auszubilden. 

Aulser schweren Bergwerkmaschinen wurden bei der Gute- 
hoffnungshütte hauptsächlich die Rheindampfschiffe der Kölni- 
schen Gesellschaft gebaut und ausgebessert, auch war eine 
Lokomotive unter Leitung des Englanders Beuton schon seit 
anderthalb Jahren im Baue. Heusinger suchte möglichst 
bei der Ausführung und dem Zusammenbaue dieser Lokomo- 
tive Beschäftigung zu erhalten, und als sie nach Vollendung 
an die Taunusbalın verkauft wurde, brachte er sie Ende 1841 
als Richtmeister nach Kastel bei Mainz. Dort wurde grade 
die Werkstätte der Taunusbalın eingerichtet, und ihm das An- 
erbieten gestellt, als Werkmeister dort zu bleiben. Hier er- 
öffnete sich seiner Tätigkeit und Erfindungsgabe ein reiches, 
höchst anregendes Feld; das in der Kindheit befindliche Eisen- 
balınwesen bedurfte in allen Zweigen der weitern Ausbildung 
und mulste den deutschen Verhältnissen angepalst werden. Von 
den vielen Verbesserungen und Entwürfen, die Heusinger 
in fast allen Zweigen des Eisenbahnwesens geschaffen hat, 
heben wir nur folgende hervor: 

Die schmiedeeisernen Scheibenräder für Eisen- 
bahnfahrzeuge mit einfachen und doppelten Scheiben, patentiert 
1844, jetzt sehr verbessert. 

Die Lokomotivsteuerung mit einer aulsermittigen 
Scheibe und unveränderlichem Voreilen bei Vor- und Rück- 
wirtsgang, 18149, in Belgien fast bei allen Lokomotiven ein- 
geführt. 

Wagen für Fahrgäste mit innerer Verbindung durch 
Seitengang, 1874, bei den preulsischen Staatsbahnen jetzt ein- 
geführt. 

Siserner Oberbau für Haupt-, Neben- und Strafsen- 
Bahnen mit Befestigung durch Krampen und Federteile ohne 
Verschraubung. 

1851 und 1852 führte Heusinger eine normalspurige, 
zweiachsige Tenderlokomotive für Regelspur mit eigentümlichem 
Röhrenkessel, Umkehrröhren und der oben erwähnten Steuerung, 
sowie sonstigen verschiedenen Neuerungen für eigene Rechnung 
aus; sie wurde später bei den Hafenbauten in l.üttich verwendet. 

Bald wufste sich Heusinger durch Fleils, Pünktlichkeit 
und Gewissenhaftigkeit das Vertrauen seiner Vorgesetzten zu 
erwerben; nach zwei Jahren wurde er 1844 schon zum zweiten 
Maschinenmeister in Frankfurt a. M. und nach weiteren zwei 
Jahren zum ersten Maschinenmeister und Vorstande der Haupt- 
werkstätte in Kastel ernannt. 1845 begann er mit der Heraus- 
gabe des »Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens in 
technischer Beziehung« in zweimonatlichen Heften, in dem die 
wichtigeren Neuerungen und Verbesserungen aus allen Zweigen 
des Eisenbahnwesens beschrieben und durch gute Zeichnungen 
veranschaulicht werden. Der Band I, von Heusinger allen 
verfalst und anfangs zur eigenen Belehrung unternommen, um- 
falst die Jahrgänge 1845,46. Später beteiligten sich auch 
andere Fachmänner in regster Weise an diesem Unternehmen, 
das 1864 vom Vereine deutscher Eisenbahnverwaltungen als 
technisches Fachblatt angenommen wurde und bis 1879 zu 
33 Bänden oder Jahrgängen und 6 Ergänzungsbänden ange- 
wachsen ist. 
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Die kleine Taunusbahn bot der rastlosen Tätigkeit 
Heusingers keinen genügenden Wirkungskreis, er suchte 
selbst neue Bahnen ins Leben zu rufen und zu bauen, obgleich 
er bisher nur im Eisenbahnmaschinenwesen tätig gewesen war. 
Er mulste sich dazu noch in Selbstunterricht die erforderlichen 
Kenntnisse des Eisenbahn-Bauingeniörs erwerben und brachte es 
dahin, dafs ihm 1854 von der landgräflich hessisch-homburgischen 
Regierung als Ober-Ingenieur der Entwurf und die besonderen 
Vorarbeiten der Eisenbahn von Frankfurt a. M. über Rödelheim 
und Oberursel nach Homburg vor der Höhe übertragen wurden, 
Der Bau dieser 22 km langen Eisenbahn gelangte erst nach 
fünfjährigen, weitläufigen Verhandelungen mit den vier beteiligten 
Regierungen, Frankfurt a. M., Nassau, Hessen-Darmstadt und 
Homburg, durch den englischen Bauunternehmer Sir Morton 
Peto zur Ausführung. In dieser Zwischenzeit bezog Heusinger 
von der Eisenbahngesellschaft ein Wartegeld und suchte durch 
Anlage einer grolsen, zweckmalsig eingerichteten Ziegelei, Ton- 
warenfabrik und Kalkbrennerei bei Homburg und durch Aus- 
führung von zahlreichen Hochbauten, darunter zwölf Landhäuser, 
eine Beschäftigung. Anfangs war dies Geschäft als Bauunter- 
nehmer ganz einträglich, während des Krieges nahm aber der 
Besuch des Bades Homburg bedeutend ab, und es war nicht 
möglich, die übrigens in sehr gefälliger Bauweise erbauten 
Landhäuser gleich zu verwerten; Heusinger mulste sie, um 
sie nutzbar zu machen, ausstatten lassen und vermieten. llierbei 
mufste er fremde Mittel zu Hülfe nehmen und bei Ungunst 
der Verhältnisse waren seine Verluste so bedeutend, dals er 
sein ganzes, in Homburg erworbenes Besitztum verkaufen und 
wieder von vorn beginnen mulste. 

Nach Vollendung des Baues der Homburger Bahn über- 
nahin Heusinger die Vorarbeiten der Deister-Balın, die später 
von der Hannover-Altenbekener Bahn ausgeführt wurde, dann 
1862,63 die Vorarbeiten der Südharzbahn von Northeim über 
Herzberg und Walkenried nach Nordhausen mit Abzweig von 
Herzberg nach Osterode, die später als Staatsbahn ausgeführt 
wurde. Als er um 1855 mit den Vorarbeiten der Eisenbahn- 
linien beauftragt wurde und au kleineren Orten, fern vom Eisen- 
bahnverkehre wolmte, war es ihm nicht möglich, die Schrift- 
leitung des »Organe fortzuführen ; diese übernahm Herr Baurat 
Dr. Scheffler in Braunschweig von Mitte 1856 bis Ende 1863 
in dem anfänglichen Umfange. Als Ende 1863 der Verein 
deutscher Eisenbalnverwaltungen den Beschluls falste, neben 
der unter der Schriftleitung des Herrn Dr. Koch in Leipzig 
erscheinenden Zeitung des Vereines eine besondere technische 
Fachzeitschrift erscheinen zu lassen, wurde das Organ für die 
Fortschritte des Eisenbahnwesens hierzu ausersehen, das sich 
nun fast ausschlielslich dem technischen Eisenbalmwesen widmete. 

Auf die Eisenbalntechnik beschränkt, wurde der Umfang 
der Zeitschrift bedeutend erweitert und wegen der Zeichnungen 
vergrofsert. Von nun an flossen die Beiträge der Schriftleitung 
immer reichlicher zu, von vielen Verwaltungen des Vereines wurde 
die technische Vereinszeitschrift durch amtliche Mitteilungen 
unterstützt und die wichtigen Ergebnisse der Techniker-Ver- 
sammelungen in Dresden 1865, München 1868, Hamburg 1871, 
Düsseldorf 1874, Konstanz 1876 und Stuttgart 1878 wurden 
teils im »Organ«, teils in besonderen Ergänzungsbänden ver- 
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öffentlich. In drei weiteren Ergänzungsbänden erschienen 
ebenfalls nach amtlichen Angaben und vom Herausgeber des 
Organs bearbeitet: »Die neuesten Oberbaukonstruktionen der 


dem V.d. E. V. angehörenden Eisenbahnen« in zwei Ausgaben | 
1868 und 1871, »Sammelungen bewährter Bahnhofsgrundrisse ` 


von den Bahnen des V. d. E, V.« und »Skizzen und Haupt- 
dimensionen der Lokomotiven nach verschiedenen Systemen, 
welche in den letzten fünf Jahren von den deutschen Vereins- 
bahnen beschafft worden sind« in zwei Auflagen 1868 und 69. 
Ferner wurden teils nach den Beschlüssen des Technischen 
Ausschusses des Vereines, teils nach denen der Techniker- 
Versammelungen von der Schriftleitung des Organ als besondere 
Schriften zusammengestellt und zum Drucke bearbeitet: 


a) Die Minimal - Durchfahrts- und Maximal - Ladeprotile der 
dem V.d. E. V. angehörenden Eisenbahnen in zwei Aus- 
gaben. 1867 und 1874; 

Technische Vereinbarungen des V.d. E, V. über deu Bau 
und die Betriebseinrichtungen der Eisenbahınen in drei 
Ausgaben nach den Beschlüssen der Techniker - Ver- 
sammelungen zu Dresden, Hamburg und Konstanz; 


b) 


Grundzüge für die Gestaltung der sekundären Eisenbahnen 
in zwei Ausgaben 1872 und 1876. 


c) 


1864 wurde die Preisschrift von Heusinger von Waldegg 
» Die Schmiervorrichtungen und Schmiermittel der Eisenbahn- 
wagen, geschichtlich -statistisch - kritische Darstellung« vom 
österreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereine mit dem 
ersten Preise ausgezeichnet. 

Durch die Verbindungen der Schriftleitung mit den ersten 
Eisenbahntechnikern Deutschlands und Österreichs und mit 
den Professoren der technischen Lehranstalten wurde es dem 
Herausgeber des Organ in den letzten Jahren möglich, 40 hervor- 
ragende HKisenbahntechniker und Professoren des Eisenbahn- 
baues und Maschinenwesens für die Bearbeitung eines grölsern 
Werkes »Handbuch der speziellen Eisenbahntechnik« in fünf 
Bänden zu gewinnen, wobei jeder Verfasser besondere Abschnitte 
seines Faches bearbeitete, in denen er vorzugsweise gewirkt 
und Erfahrungen gesammelt hat. Der Teil I enthält den Eisen- 
bahnbau, Teil II den Eisenbahn- Wagenbau, Teil III den 
Lokomotivbau, Teil IV die Technik des Betriebes, Teil V Bau 
und Betrieb der Sekundär- und Tertiärbahnen. Drei Ergánzungs- 
bande behandeln die Vorarbeiten, Erd-, Grund-, Strafsen- und 
Tunnel-Bau, den Brückenbau und den Wasserbau. Die Be- 
deutung dieses Handbuches für das Eisenbahnwesen fand all- 
gemeine Anerkennung; 1874 wurde dem Herausgeber die Freude 
zu Teil, dafs der Verein deutscher Eisenbalın-Verwaltungen ihm 
für hervorragende Leistungen im Schriftwesen der Eisenbahnen 
den ersten Preis zuerkannte. 

Endlich hat Heusinger in Verbindung mit Fachgenossen 
noch einen »Kalender für Eisenbahntechniker« erscheinen lassen, 
der gleichfalls sehr beifällig aufgenommen wurde und lange 
fortgeführt ist. 

Aufserdem wurden noch folgende Schriften von Heusinger 
verfalst ` 


Gottlieb Hieronimus Werner Heusinger von Waldegg, 
weiland Prediger zu Grofs-Nenndorf in seinem Leben 


und Wirken, dargestellt von seinem Enkel Edmund, 
Hannover 1835. - 

Taunus-Eisenbahn-Almanach für die Jahre 1845 bis 1848, ein 
Wegweiser für Reisende auf der Taunusbahn, dem Rheine, 
Maine und nach den Städten Frankfurt, Mainz und Wies- 
baden. 

Die Kalk-, Ziegel- und Röhren -Brennerei in ihrem ganzen 
Umfange und ihren neuesten Erfahrungen. Drei Auflagen, 
Leipzig 1860/67/76. 

Der Gipsbrenner, Gipsgiefser und Gipsbaumeister, sowie Tünch- 
und Stuck-Arbeiter mit 130 Holzschnitten, Leipzig 1863. 


' Die eiserne Eisenbahn oder neue einfache Eisenkonstruktionen 


m nn a 


| 
| 


für Eisenbahnen, wodurch die wichtigsten Bau- und Be- 
triebsgegenstände ungleich solider, dauerhafter und billiger 
als bisher hergestellt werden können, Hannover 1863. 


Sammelungen von Urkunden über die Familie Heusinger 
von Waldegg, Mainz 1860, 61. 


Neben diesen Arbeiten wohnte Heusinger seit 1864 
allen Sitzungen des technischen Ausschusses und den Techniker- 
versammelungen bei. Von dem österreichischen Ingenieur- und. 
Architekten-Vereinc, dem hannoverschen Architekten- und 
Ingenieur-Vereine, dem sächsischen Ingenieur- und Architekten- 
Vereine, dem Vereine für Eisenbalınkunde in Berlin wurde er 
zum korrespondierenden Mitgliede ernannt. 


In seinen letzten Jahren war Heusinger vielfach bemüht, 
billige Nebenbalinen ins Leben zu rufen, er hat die Vorarbeiten 
zu folgenden Linien ausführen lassen : 


1) Von Parchim über Neustadt nach Ludwigslust in Mecklen- 
burg, 26 km Regelspur. 


2) Von Wunstorf über Hagenburg, Rehburg nach Leese an 
der Weser, 30 km Regelspur. 


3) Von Hildesheim nach Hoheneggelsen unter Benutzung der 
Landstrafse, 16 km Regelspur. 


4) Von Elze über Gronau, Giebbesse, Rodenburg, Salzdet- 
furth nach Düngen, 31 km Regelspur. 
5) Von Langenlonsheim an der Rhein-Nahe-Bahn über 


Stromberg nach Rheinbéllerhiitte, 22 km Schmalspur. 


Wegen seiner langjährigen Tätigkeit und reichen Erfahrung 
im Eisenbahnwesen wurde Heusinger häufig für technische 
Gutachten in Eisenbahnfragen in Anspruch genommen; seiner 
Anregung und Bemühung ist es auch hauptsächlich zu danken, 
dals der Umbau des Hauptbahnhofes Hannover erhöht, mit 
Unterführung aller Strafsen und an der alten Stelle im Innern 
der Stadt ausgeführt wurde. 


In seinem häuslichen Glücke wurde Ileusinger oft durch 
harte Schicksalschläge heimgesucht. Er war ver- 
heiratet; seine erste Frau Amalie, geborene Emminghaus, starb 
im ersten Wochenbette, ebenso seine zweite Fran Charlotte, 
geborene Thomae, die dritte Frau Karoline war die Schwester 
der zweiten und starb auch in der Blüte ihrer Jahre. Nach 
so herben Verlusten konnte sich Meusinger erst nach vier- 
jahrigem Wittwerstande 1863 entschliefsen, von Neuem in den 
Stand der Ehe zu treten. Seine letzte Frau, geborene Quentin, 
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ist ihm eine treue Gefährtin und seinen Kindern eine liebende 
Mutter gewesen, auch sie starb vor ihm. Von 
Tode 1886 Töchter und zwei 
Söhne am Leben, der ältere Sohn ist als Bataitlonskonimandeur 
1914 auf dem Felde der Ehre gefallen. 

Die eigenen Aufzeichnungen reichen bis 1579 


neun Kindern 


waren bei seinem noch zwei 


Edmund 


| 


| 


Heusinger von Waldegg beschlols sein arbeitreiches 
Leben zu Hannover am 2. Februar 186%), 

Wir verdanken diese Mitteilungen seinem ältesten Enkel 
Wolfgang, der zur Zeit auf der Technischen Hochschule in 
Charlottenburg studiert. 


*) Organ 18-6 nach S. 41. 


Einschlagdübel für Holzschwellen. 


G. Wegner, Geheimer Baurat in Breslau. 


So grolse Erfolge auch die Verdübelung nach Collet*) 
aufzuweisen hat, ist sie doch nicht so gestaltet, dafs sie obne 
Weiterungen bei der Bahnerhaltung angewendet werden kann, 
weil die Dübel bei fast allen Oberbauarten so weit unter dem 
Schienenfulse sitzen, dafs Verschieben der Schwellen nötig wird, 
wenn die Dübel im Gleise eingebaut werden sollen. 

Hohenegger äulserte sich 
«Es scheint die Verdübelung weicher Schwellen nur am Stapel- 
platze der neuen Schwellen anwendbar zu sein, aber 
die Verdübelung von in der Balın liegenden Schwellen, bei 
welchen die Haftfestigkeit der Nägel und Schrauben nach- 
. gelassen hat, die aber sonst noch gesund und nicht mechanisch 
zerrissen sind; denn es ist fast unmöglich, eine in der Bahn 
liegende Schwelle mit einem Schraubdübel zu verschen, weil 
man einerseits den Dübel nicht unter dem Schienenfulse an- 
bringen kann und dann, weil eine in der Bahn liegende, erd- 
feuchte Schwelle das Anschneiden von Schraubgewinden unzu- 
lässig macht; man mülste für die zu verdübelnde Schwelle eine 
Ersatzschwelle einlegen, die zu verdübelnde Schwelle auf einen 
Stapelplatz bringen und die Verdübelung erst vornehmen, bis 
diese Schwelle lufttrocken geworden ist; ein solcher Vorgang 
widerspricht aber den gangbaren Grundsätzen der Balmunter- 
haltung. In dem Falle als man sonst gesunde Bahnschwellen 
vorfindet, in welchem die Nägel nicht mehr genügend haften, 
wird man besser tun, die gewöhnliche Unterlegplatte gegen eine 
der grolsen Unterlegplatten auszutauschen, wie solehe bei der 
österreichischen Nordwestbahn seit zwanzig Jahren eingeführt 
sind, indem man die alten Löcher mit geteerten Pflöcken ver- 
keilt, an Stelle der schwachen Platten die schweren 550 mm 
langen Platten verlegt, neue Nagellöcher bohrt und in diese 
die Nägel einschlägt, beziehungsweise schraubt. Man hat dann 
allerdings eine etwas teuerere Unterlegplatte in die Balın gelegt, 
allein die Schwelle ist der Bahn wieder für viele Jahre erhalten, 
und wird an derselben Schwelle ein dreimal so grolser Wider- 
stand gegen das Herausziehen der Nägel erzielt, als die Schwelle 
mit der schwachen Platte im neuen Zustande leisten konnte. 
Muls dann die Schwelle im Laufe der Jahre wegen Alters- 
schwäche ausgewechselt werden, so hat man für die unverschrte 


darüber folgendermatsen : 


nicht 


schwere Platte vollkommene Wiederverwendung, während die 
Schraubdübel mit der unbrauchbaren Schwelle gleichfalls un- 
brauchbar geworden sind.» 

Diese Ausführungen eines hervorragenden Oberbautechnikers 
treffen insofern auch jetzt noch zu, als eine Verdübelung liegender 
Schwellen mit Schraubdübeln sich als zu umständlich oder des 


*) Organ 1914, S. 351; 1908, S. 425; 1905, S. 9; 1903. $, 109. 
Vortrag G. Schwabach, Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- 
und Architekten-Vereines 1905, Nr. 36 und 37. 


Betriebes wegen unzulässig erwiesen hat; in der Regel wird 
so verfahren, dafs die bei Gleisumbau oder durch Ausbau ohne 
Erneuerung der Schienen gewonnenen Schwellen nach bestimmten 
Stapelplätzen gesandt werden, um dort geordnet und bei aus- 
reichender Stärke mit neuen Dübeln versehen zu werden. Bei 
diesem Verfahren wird aber die Erhaltung zwischen der Zeit. des 
löiinbaues neuer und des Ausbaues schadhaft gewordener Schwellen 
oft vernachlässigt, auch führt es zu Weiterungen und Nachteilen, 
nur einzelne Schwellen mit neuen grölseren Unterlegplatten zu 
verschen. So ist es denn ein stetes Bestreben der Oberbau- 
techniker gewesen, Mittel für die Befestigung von locker ge- 
wordenen Schwellenschrauben und Nageln zu finden, die die 
Haftfestigkeit der Schwellenschrauben erhöhen, ohne dafs die 
Schwellen verschoben werden. Zu solehen Mitteln gehören die 
Futter von Thiollier und Lahkowski*), die Metallhülsen 
von Feldhaus in Düsseldorf. Solche Mittel haben bis jetzt 
nicht genügt. und, soweit dem Verfasser bekannt, nur geringe 
Verbreitung gefunden. 

Nun sollen zunächst die Mittel angegeben werden, die 
abgeschen von Schraubdübeln dazu dienen, dic Haftfestigkeit 
locker gewordener Schwellen bei der Bahnerhaltung zu erhöhen 
oder wieder herzustellen. 

1) Für die Unterlegplatten wird entweder durch Verschieben 
der Schwellen oder der Platten auf den Schwellen eine 
teilweise neue Lage geschaffen. Man 

alle Schwellenschrauben. 


erhält so wieder 
gesundes Holz für Hierbei 
werden die Schwellen entweder quer zum Gleise etwas 
verschoben, oder sie bleiben in ihrer Lage und die Unter- 
legplatten werden auf ihnen in der Richtung des Gleises 
etwas verschoben; in letzterm Falle liegen die Platten 
dann meist dicht an der Schwellenkante. 

Das Verschieben der Schwellen quer zum Gleise würde 
der bessern Lage der Unterlegplatten wegen dem der 
Platten vorzuziehen sein, wird aber in Jlauptgleisen nur 
selten ausgeführt. 

Die alten Löcher werden verpflöckt und mit Teer 
vergossen, | 

2) Schwellen und Unterlegplatten bleiben in ihrer Lage, 
das Bohrloch wird mit einem Pflocke gefüllt, der mit 
einem Schiencnnagel so gespalten wird, dafs die Spitze 
der Schwellenschraube durch leiehten Hammerschlag in 

Der Pflock 

also in zwei Teile zerlegt, die von der Schwellenschraube 


die Öffnung getrieben werden kann. wird 
in die meist angefaulte Umgebung cingeprefst werden, 
ein Teil der Gänge der Sehwellensehraube erhält gegen 
den frühern Zustand verinehrte Haftfestigkeit. 


*) Organ 1915, S. 54; 1913, S. 75; 1906, S. 177. 
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Textabb. 1 zeigt, welche Spaltung der geteilte Pflock im 
Innern der Schwelle erhält. Besten Falles kann die Haft- 
festigkeit einer Schwellenschraube so höchstens auf etwa 1600 kg 
gesteigert werden, sie 
ist aber nur von kurzer 
Dauer. 

Das erste Ver- 
fahren führt zur Ver- 
.schlechterung der 
Lage der Schwellen 
oder der Unterleg- 

platten und der 
Schwellen selbst we- 
gen der grolsen Zahl 
neuer Bohrlöcher; es 
ist ferner sehr umständlich. Handelt es sich um eine schnelle 
und leicht ausführbare Nachbesserung, so kommt meist das 
zweite Verfahren zur Anwendung. Es hat bei allen Mängeln 
den Vorzug, dals die Schwellen in ihrer festgefahrenen, oder 
durch Frost unverschiebbar gemachten Lage erhalten werden, 
und die Haftfestigkeit der Schwellenschrauben auf dem kür- 
zesten Wege vorübergehend vergröfsert wird. 

Die grolse Zahl der teils in den Dübelwerken, teils von 
Rottenarbeitern angefertigten Pflöcke zeigt, in wie weitem 
Umfange dieses Verfahren angewendet wird. eider ist sein 
Erfolg ungewils und von kurzer Dauer, Die Pflöcke sind sehr 
ungleich, füllen auch bei sorgsamer Herstellung wegen ihrer 
Kegelgestalt die Bohrlöcher mit mehr oder weniger zerstörten 
und angefaulten Wandungen nicht aus und gestatien dem Wasser 
das Eindringen, falls nicht besonders gute Teerung stattgefunden 
hat. Daher halten die eingedrehten Schwellenschrauben zwar 
zunächst fest, aber meist zeigt sich schon nach wenigen Wochen, 
dals man sie wieder weiter drehen kaun und ihre erneuerte 
Haftfestigkeit verloren geht. Hierin liegt ein grolser Mangel 
der jetzigen Erhaltung der Schwellen, der zu frühzeitiger Aus- 
wechselung der Schwellen führt und grolse Kosten verursacht. 

Nachstehend wird ein Mittel angegeben, das die Dauer 
der Holzschwellen nach Ansicht des Verfassers um eine Reihe 
von Jahren verlängern, die Kosten der Erhaltung verringern 
und die Sicherheit des Betriebes erhöhen kann. 

Zu unterscheiden ist jedoch, ob der Schienenfuls durch 
Klemmplatten mit Hakenplatten, oder, wie bei offenen Unter- 
legplatten, unmittelbar durch die Köpfe der Sehwellenschrauben 
gehalten wird. 


Abb. 1. 


Maßstab 1:4. 


Im ersten Falle ist der Abstand des Bohrloches von der 
Kante des Schienenfulses erheblich »grölser; er beträgt unter 
Umständen 18 mm, bei offenen Unterlegplatten nur 12 mm. 
Während es hiernach bei dem Oberbaue mit Hakenplatten an- 
gángig ist, ein walzenfórmiges, 30 mm weites loch zu bohren, 
ohne die Schwelle zu verschieben und ohne die Schiene durch 
Verspreizen etwas aus der Richtung zu bringen, ist das bei 
offenen Unterlegplatten nur bei geringer Verschiebung der 
Schwelle oder nach Aufnahme der Schiene möglich. 

Nach den mit Dübeln (Textabb. 2) angestellten Versuchen 
ist es möglich, für walzenförmige Löcher von etwa 30 mm Weite 
noch Dübel genügender Festigkeit herzustellen, die zugleich 


Abb. 2. guten Abschlufs des Bohrloches gegen 
36-38 —» Feuchtigkeit und erhebliche Haftfestig- 
i ke 22 —r 


keit von 3 bis 4t für die Schwellen- 
schrauben ergeben, wobei freilich auf 
den Vorteil verzichtet werden mufs, den 
Unterlegplatten ein festeres Auflager 
mit Federung zu geben. Bei den grolsen 
Massen der Hakenplatten dürfte aber 
der breite Kopf der heutigen Schraub- 
dübel weniger nötig sein. 

Von Oberbautechnikern wird neuer- 
dings auch die Ansicht vertreten, dafs 
> auch bei unverdübelten Holzschwellen 

eine ausreichende Federung eintritt, 

wenn die Unterlegplatten unverschieb- 
bar sind, da die Zerstörung der Holz- 
fasern durch die Seitenbewegung der 

Platten bewirkt wird. Es ist festge- 

stellt, dals bei Platten mit Schneiden 

an der Untertliche eine Zerstörung der 

Holzfasern nur an den Schneiden statt- 
findet, Der Vorzug, die Verschiebbarkeit der Platten zu ver- 
hindern, ist aber allen Dübeln gemein, die stark genug sind, 
die Schwellenschrau- 
ben und Unterleg- 
platten dauernd unter 
Spannung zu halten. 


30 —r 20 


See 38 ———>1 
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Abb. 3. Maßstab 1:4. 
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Für solche in die 
Bohrlöcher zu trei- 
bende «Einschlagdü- 
bel» haben Versuche 
die Gestaltung nach 
Textabb. 2, 4 und 5 
als zweckmälsig er- 
wiesen. Die Einschlag- 
dübel waren bei die- 
sen Versuchen durch- 

schnittlich 30 mm 
stark und oben ke- 
gelig, um das Bohr- 
loch gut gegen Feuch- 
tigkeit zu schlielsen ; 
der mittlere und un- 
tere Teil hatten ferner 
gegen Auftreiben Ril- 
len und vier etwa 
1 mm starke Längs- 
schlitze. Das innere 
Bohrloch war kegelig, 
oben 22 mm, etwas 
weiter nach der Mitte 
16,5 mm, unten nur 
9,5 bis 11 mm; das 
Bohrloch in der 
Schwelle überall 29 mm weit. Dies erschwerte die Einführung 
des Dübels nicht, da dessen unterer Teil wegen der Schlitze 


a Re 


Abb. 5. 
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nachgibt. 
schlagen. Vorher werden die Wandungen des Loches der Schwelle 
mit Teer bestrichen, ebenso der Dübel mit einem Gemische aus 
Oker und Teer oder Teer allein, um grofse Reibung und Schutz 
gegen Fäulnis zwischen Dübel und Schwelle zu erreichen. Auf 
die noch gute Beschaffenheit der Lochwandungen ist besonderer 
Wert zu legen, damit die Rillen des Dúbels llalt finden. 
Engere Löcher, als 25 bis 30 mm zeigen in ihren Wandungen 


Unter einem Aufsatze wird er in das Bohrloch ge- 


vielfach morsches Holz (Textabb. 3), was die unter 2) oben ` 


besprochene Befestigung loser Schwellenschrauben mit gewöhn- 
lichen Ilolzpflöcken hauptsächlich unzuverlässig macht. 

Das Eindringen der Dübelrillen in die Wandungen wird 
durch die Erdfeuchtigkeit der kiefernen Schwellen wesentlich 


erleichtert, findet aber auch bei Harthólzern, ja selbst bei stark | 


ansgetrockneten, eichenen Brückenbalken hinreichend statt. Bei 


vorhandener starker Zusammenzichung der Längsfasern kommt ` 
es wohl vor, dafs einzelne Dübelköpfe in der Langsrichtung | 


der Schwellen etwas länglich gedrückt werden. Diese Er- 
scheinung ist aber ohne Einfluls auf die Haftfestigkeit der 
Schwellenschrauben. Bei ausgedehnteren Versuchen ist in Aus- 
sicht genommen, die Dübel erforderlichen Falles noch etwas 
stärker zu machen. 

Zu den Dübeln wird Weilsbuchenholz verwendet *). Die 
Kosten betrugen vor dem Kriege 9 Pfg. Textabb. 2 zeigt die 
Verbindung mit der Schwelle, Textabb. 8 bis 12, welche Werk- 
zeuge sich als zweckmälsig erwiesen haben, um gute Verbindung 
mit der Schwelle zu erzielen. 

Textabb. 1 zeigt den Versuch, mit gewöhnlichen PHlöcken 
eine grölsere Haftfestigkeit der Schwellenschrauben zu erzielen. 
Die Längsschnitte der aufgespaltenen Pflöcke lassen erkennen, 
dafs eine solche nachträgliche Verbesserung der Haftfestigkcit 
von Zufalle abhangt und nur einen vorübergehenden Erfolg 
haben kann. 

Aus dem Querschnitte einer Schwelle in Textabb. 3 ist 
zu ersehen, wie die Umgebung der Schraubengänge bei lockeren 
Schwellenschrauben zur Befestigung der Klemmplatten durch 
Fäulnis allmälig morsch wird. Besonders auffallend ist das 
bei den mit Chlorzink getränkten Schwellen der Fall, doch 
tritt das Faulen auch bei anderen Tränkarten in der Umgebung 
aller gelockerten Schraubengewinde ein. 

Textabb. 4 stellt den Längsschnitt eines eingeschlagenen 
Dübels für Schwellenschrauben, Textabb. 5 den eines solchen 
für Hakennagel dar. 

Textabb. 6 zeigt 
den Querschnitt einer 
Schwelle mit Ein- 

schlagdübel und 

Schwellenschraube, 
besonders die innige 
Verbindung des Dü- 
bels mit dem Hlolze | 
der Schwelle und das Mr TE 
gute Eingreifen der WIE 08 

Schraubengäuge. a 
Textabb. 7 unterscheidet sich von Textabb. 6 nur durch die 
Verwendung des Hakennagels. 


1 Dübelwerke G. m. b. H., Berlin, Kurfürstendamm 22. 


Abb. 6. 


Maßstab 1 : 4. 


Maßstab 1:4. 


Abb. 7. 


Textabb. 8 bis 11 
führen Werkzeuge vor, 
die bei den Versuchen 
benutzt wurden, um 


wë | die Löcher für die 
( | Einschlagdübel zu 
L bohren und die Dübel 
7 ohne Verletzung ihrer 
f Köpfe einzuschlagen. 
| Textabb. 8 ist ein 
d 


Spitzbohrer, mit dem 
die Bohrung bis in die Nähe der Unterfläche der Schwelle so aus- 
zuführen ist, dafs die Spitze des Bohrers nicht durch die Bettung 
abgestumpft wird. 


Textabb. 9 zeigt einen Löffelbohrer zum völligen Durch- 
bohren der Schwelle: er wird an seinem abgerundeten [nde 
von der Bettung nur wenig angegriffen. 

Textabb. 10 ist ein 
Aufsatzstück, das beim 
Nachtreiben über den Kopf 
des Dübels greift, um Zer- 
stórungen durch schwere 
Hammerschläge beim Ein- 
schlagen zu verhüten. Diese 
Arbeit kann aber bei ge- 
nügender Vorsicht auch mit 
jedem schweren Hammer ausgeführt werden. 

Textabb. 11 stellt eine Zange dar, mit der der frisch ge- 

Abb. 12. teerte Dübel ohne 
Beschmutzung der 
Hände am untern 
Ende zusammen 
geprefst und in das 
Bohrloch einge- 
führt wird. 

Mit der Vor- 
richtung nachText- 
abb. 12 wird die 
Haftfestigkeit ein- 
geschlagener Dübel 

und Schwellen- 
schrauben ermit- 
telt, sie gestattet 
mit einer Brücke 
feste Lagerung 
ohne Behinderung 
durch die Schiene. 

Bei Verwend- 
ung von Einschlag- 
dübeln kommen in 


Abb. 10. 
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erster Linie Hakenplatten in Betracht, bei denen die innere 
Schwellenschraube lose geworden ist. Um den Dübel einzu- 
schlagen, mufs die Hakenplatte gelöst und kurze Zeit aus dem 
Lager entfernt werden. Dann erst wird mit dem Spitzbohrer, 
darauf mit dem Löffelbohrer das vorhandene Bohrloch erweitert und 
so das morsche Holz aus der Umgebung beseitigt. Nachdem die 
Wandungen des neuen Bohrloches geteert sind, und der Ein- 
schlagdübel selbst mit dem Gemische aus Oker und Teer ge- 
strichen ist, wird der Einschlagdübel bis etwas untér die 
Lagerfläche der Hakenplatte mit dem Hammer eingeschlagen. 

Bevor die Hakenplatte wieder unter den Schienenfufs 
geschoben wird, sehe man auch die Bohrlöcher der äufseren 
Schwellenschrauben nach. Diese werden nur vereinzelt der Ei- 
gänzung durch Einschlagdübel bedürfen. Nachdem auch das Lager 
für die Hakenplatte frisch geteert ist, werden die Hakenplatten 
unter den Schienenfuís geschoben und die Schwellenschrauben 
für die Innen- und Aufsen-Seite neu geteert und eingedreht. 

Für die Liegedauer von sonst noch guten Schwellen wird 
so erreicht, dafs die inneren Schwellenschrauben an der Klemm- 
platte für sichern Betrieb dieselbe Lebensdauer erlangen, wie 
die äufseren. Also erhöht das Verfahren die Liegedauer der 
Schwellen nm die Zeit, um die die äufseren Schrauben länger 
halten, als die schneller locker werdenden inneren. Diese Zeit 
wird davon abhängen, wie stark der Betrieb auf den Gleisen 
ist und wie das Gleis ausgestaltet ist und erhalten wird; sie 
dürfte zwischen scehs und zwölf Jahren liegen, im Mittel 
neun Jahre betragen. 
zeichnungen vor, um für den wirtschaftlichen Erfolg des Ver- 
fahrens genügenden Anhalt zu geben, er kann vorläufig nur 
geschätzt werden. Sollte die Liegedauer der Schwellen durch 
das Verfahren beim Durcharbeiten längerer Strecken auch nur 
um fünf Jahre verlängert werden, so stiege sie dadurch bei 
den preufsisch-hessischen Staatsbahnen durchschnittlich von fünf- 
zehn Jahren auf zwanzig. Nach den Nachrichten für 1914 *) 
beträgt der Jahresbedarf rund 3000000 Schwellen. Wird 
nun dic Liegedauer durch die Einschlagdübel um fünf Jahre 
verlängert, so deckt die Ausgabe für Schwellen statt fünfzehn 
zwanzig Jahre, in zwanzig Jahren sind fünf Jahresmengen 
weniger erforderlich. Abzüglich der Aufwendungen für die Ver- 
dübelung und des entgangenen Altwertes kostet eine kieferne 
Schwelle neu 5,54, alt 1,02-M, die Verdübelung einer Schwelle 
bei zwei Einschlagdúbeln (0,09 + 0,05) 2 = 0,28 Æ für Holz 
und Arbeit; so betragen die Ausgaben in fünf Jahren: 
5.3000000.5,5 = 82,5 Millionen «A. Davon gehen ab: 
5.3000000.1,02 = 15,3 » » für Altwert 
5.3000000.0,28 = 4,2 > » für die Verdúbelung, 
also bleibt eine Ersparnis von 63 Millionen -Æ in zwanzig 
Jahren, oder 3,15 Millionen A jährlich. 

Nicht berücksichtigt sind hierbei die günstig wirkenden 
Zinsen der ersparten Ausgaben. Seit dem Beginn des Krieges 
muís mit einer Steigerung um 50°/, gerechnet werden. 

Da für die ausgedehnte Verwendung der Einschlagdübel 
in erster Linie Hakenplatten in Frage kommen, würde mit 
etwa 75°/, dieses Betrages als tatsächlicher Ersparnis zu 
rechnen sein. 


* 5.188 der Geschäftlichen Nachrichten der preulsisch-hessischen 
Staatsbahnen 1914. 


Hier liegen leider zur Zeit keine Auf- - 


| 


Nach einer Mitteilung des Zentralamtes sollten vom 1. April 
1916 ab durchschnittlich 7000000 Hakenplatten beim Umbauen 
von Gleisen gewonnen werden. Dieser Gewinn setzt den Aus- 
bau von 3500000 Schwellen voraus, darunter etwa 67 °/, Holz- 
schwellen, demnach würde ein Abgang von 2300000 oder rund 
75°/, von 3000000 Schwellen in Frage kommen. Die hieraus 
folgende Ersparnis von 3,15 . 0,75 = 2,36 Millionen A dürfte 
nicht zu hoch eingeschätzt sein. 

Vorstehende Schätzungen lassen erkennen, dals erbebliche 
Ersparnisse in Frage kommen. Kin weiterer wirtschaftlicher 
Vorteil ist darin zu sehen, dafs die Arbeiten an der Ver- 
dübelung auch im Winter ausgeführt werden können, wenn die 
Gleisumbauten und sonstigen gröfseren Arbeiten ruhen. Die 
Arbeiten an der Erhaltung können hierdurch wesentlich be- 
schleunigt werden. 

Nach etwa dreijähriger Beobachtung der Einschlagdútel 
auf Bahnhof Ohlau in der stark belasteten Schnellzugstrecke 
Breslau-Brieg, über deren Ergebnisse Bamm*) nähere Angaben 
gemacht hat, hat der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten 
umfangreichere Versuche in den Bezirken Breslau und Halle an- 
geordnet; nach den längere Zeit durchgeführten Vorversuchen 
ist zu erwarten, dals sie befriedigend ausfallen werden. Im 
Bezirke Breslau werden diese Versuche auch an Hartholzbalken 
eiserner Brücken stattfinden, wodurch sehr erhebliche Ersparnisse 
in der Erhaltung eintreten, weil die teuere Auswechselung oder 
Verschiebung der sehr starken, unten ausgekiimmten Balken 
dadurch vermieden wird. 


Nach den gemachten Erfahrungen ist weitere Ausbildung 
und Verwendung von Einschlagdübeln zu erwarten. Hier wird 
in Frage kommen, ob ‘die Klemmplatten bei der Bemessung 
der Unterlegplatten nicht so abgeändert werden können, dafs 
der Abstand der Schwellenschraube von Fulskante der 
Schiene noch um einige Millimeter vergrölsert wird. Letzteres 
ist bei dem Oberbaue 15 HW der preulsisch-hessischen Staats- 
bahnen schon geschehen, der 45 mm Stärke des Dübelkopfes 
ermöglicht, ohne das Einbringen des Dübels zu erschweren; 
anderseits ist aber auch zu berücksichtigen, dafs die Schwellen 
bei den geringen Abmessungen der Dübel, wie sie bei den 
älteren Oberbauten nötig sind, nur wenig geschwächt werden, 
so dafs nach Ausbau der Schwellen der Ersatz der Einschlag- 
dübel durch gröfsere oder durch Schraubdübel möglich bleibt. 
wenn die Schwellen sonst noch gut genug dazu sind. Die 
Unterlegplatten könnten mit Schneiden versehen werden, damit 
sie unverschieblich liegen. Ob Einschlagdübel auch für offene 
Unterlegplatten mit unmittelbar greifenden Schwellenschrauben 
verwendet werden können, darüber liegen zur Zeit noch keine 
Erfahrungen vor. Bei ausreichenden Zugpausen ist es durch- 
führbar, die Schienen aus ihreın Lager zu entfernen, die nötigen 
Ausbohrungen an mehreren Stellen einer Schienenlänge gleich- 
zeitig vorzunehmen und die Dübel einzuschlagen. Diese Arbeit 
ist gegenüber dem Einbringen von Schraubdübeln einfach und 
schnell durchführbar, so dals eine zeitweise Entfernung der 
Schwellen aus der Bettung auch hier vermieden werden kann. 
Hier kommen Bahnen mit geringem Verkehre, besonders Neben- 
bahnen, in Frage. 


der 


*) Wochenschrift für Bahnmeister 1916, Nr. 16. 
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Überwachung- und Merk-Werk für Signalstellungen und Fahrgeschwindigkeiten. 
Allgemeine Elektrizitätsgesellschaft in Berlin. 


K. Becker in Darmstadt. 


l. Zweck und Einriehtung. 


Bei den Untersuchungen von Unfällen, bei denen Beamte 
der Sicherungsanlagen und der Fahrdienstleitung einerseits, 
des Zugdienstes anderseits in Frage kommen, erstreckt sich die 
Feststellung meist darauf, ob »Fahrt«-Erlaubnis bestanden hat, 
und ob Nichtbeachtung des »Fahrt«-Verbotes 
dieser Feststellung ist aber nicht ohne Weiteres erwiesen, ob 
etwa falsche Stellung der Signale oder ein falsches Signalbild 
bestanden hat. Um dies einwandfrei nachweisen zu können 
baut die Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft in ihrer Eisen- 
balın-Signalabteilung in Berlin ein ihr gesetzlich geschütztes 
Überwachung- und Merk-Werk, das die »Halt«- und »Fahrt«- 
Stellung des Flügels am Hauptsignale und den Zustand des 
Schienenstromschlielsers durch ein elektrisches Schreibverfahren 
aufzeichnet, indem die beiden sich gegenseitig ausschlielsenden 
Zustände durch je zwei Striche vermerkt werden, die sich zu 
einem fortlaufenden Zeichen ergänzen. Ferner werden noch 
der gefährliche Widerspruch: Haupt- oder Vor-Signal auf 
»Falırt«, Stellhebel auf »Halt« und die Zugfahrt gegen Halt- 
signal durch einen besondern Störungstrich aufgezeichnet. Die 
Störungen aulserdem durch Huppe und Farbscheibe 
gemeldet. 


Während der Strom bei den früher veröffentlichten *) Ein- 
richtungen zur Überwachung des Überfahrens von »Halt«- 
Signalen und der Fahrgeschwindigkeiten in Arbeit umgesetzt 
wird, um das Merkwerk zu betätigen, wird bei dem Merkwerke 
der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellschaft die zersetzende Wir- 
kung des elektrischen Stromes zu unmittelbarer Erzeugung von 
Schriftzeichen verwertet. Diese 
Schriftzeichen sind unvergänglich 
und mit keinem Hülfsmittel zu 
filschen oder entfernen. 

Textabb. 1 veranschaulicht 
die elektrochemische Zersetzung. 
Mit dem + Pole der Zellenreihe B 
ist die als Hochpol dienende 
Metallplatte A, mit dem — Pole 
die Metallplatte K als Tiefpol 
leitend verbunden. Beide stehen 
in der zu zersetzenden Lösung E. | 
Bei geschlossenem Stromkreise tritt am -+ Pole eine Zer- 
setzung des Metalles der Platte A ein, die im vorliegenden 
Falle bei Verwendung einer Eisenplatte einen tiefblauen Nieder- 
schlag gibt. 


werden 


Abb. 1. 


Textabb. 2 und 3 zeigen den Vorgang. Die Pole e5 
und e6 sind Stifte, die mit bestimmtem Drucke auf dem mit der 
zu zersetzenden Flüssigkeit getränkten Papierstreifen P stehen. 
Befindet sich der Signalflügel auf »Halt«, so ist der Strom 
für den Schreibstift geschlossen, er fliefst vom -+ Pole der 
Zellenreihe C über den Stronschliefser S 1/2 und Stift e5 


*) Organ 1914, S. 174 und 1915, S. 174/176. 


| 


leitende Papier zum Stifte c6 und nach dem 
Hierbei findet zwischen dem Stifte 


durch das 
— Pole der Zellenreihe. 


ep und dem im Papiere enthaltenen Tränkstoffe die Zersetzung 


vorliegt. Mit 


Abb. 2. . Abb. 3. 


statt, deren Ergebnis von dem Papiere aufgesaugt wird und 
bei dessen Fortbewegen einen fortlaufenden, gleichmäfsig 
tiefblauen Strich, das Merkzeichen bildet. Wenn der Flügel 
auf »Fahrt« zeigt, so ist die Zellenreihe D über dem Schliefser 
S 3/2 angeschaltet. Das Merkzeichen entsteht dann am 
Stifte e 6, der am +- Pole der Zellenreihe liegt (Textabb. 3). 


Textabb, 4 zeigt den Lageplan eines Bahnhofes, auf dem 


Abb. 4. 
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die Signale A 1/2 und der Schienenstromschliefser a 1/2 durch 
das Merkwerk im Stellwerke überwacht werden; es zeichnet 
die Stellung auf »Halt« und »Fahrt« des Hauptsignales für 
die Einfahrt A 1/2 von X, die »Halt«-Lage des zugehörigen 
Stellhebels bei »Fahrt« Stellung des Haupt- und Vor-Signales 
A 1/2, sowie den Zustand des Schienenstromschlielsers a 1/2 
auf. Die zu “dieser Überwachung nötige Einrichtung besteht 
aus dem Merkwerke, dem Schaltkasten, den Schienen-, Flügel- 
und Signalhebel - Stromschliefsern, der Zellenreihe und dem 
Kabel. 


Das Merkwerk zeigen die 
Textabb. 5 und 6. Sein Trieb- 
werk T besteht aus einem Uhr- 
werke mit 48,96 oder 144 Stun- 
den Gangzeit und dem Zeiger- 
werke Z. Durch das Trieb- 
werk wird der Papierstreifen 
fortbewegt. Hinter dem Ziffer- 
blatte Z 1 sitzt ein Schlielser 
Z 2, der die Zeit alle 15 Mi- 
nuten vermerkt. Der Papier- 
streifen P lagert als Rolle P 1 
in der Trommel t 2 über der 
Triebwalze t 1; er fällt beim 
Ablaufen in den Kastenteil h 1 
und wird von den im Hebel t 3 
gelagerten Rollen t4 und t5 
geführt. Die Vorrichtung R 
zum Aufziehen mit der Kur- 
bel r 1, dem Getriebe r 2 und 
der Trommel r 3 besorgt das 
Aufwickeln des abgelaufenen 
Streifens zu einer Rolle. 
Einlegen eines neuen Papier- 
streifens ist der Hebel t 3 der 
Rolle in die Höhe zu klappen. 
Die Schreibstifte e 1 bis e6 
stehen, in Steinlöchern des 
Bügels s 1 geführt, unter dem 
Drucke der in den Klemmen s 2 
gelagertenStromschluíshebel s6 
auf dem Papierstreifen P. Die 
Klemmenstücke sind mit den 


er-eb 


Anschluísklemmen K  leitend 
verbunden. 

Den Schaltkasten zeigen 
Textabb. 7 bis 10. Er ent- 
hält den Magnetschalter I des 
Schienenstromschliefsers mit 
einer Stromschlufsplatte il, 


den Magnetschalter R für die 
Farbscheibe, die SignalhuppeK, 
sowie die Klemmplatten S1 
und S2 für den Anschluís. Bei angezogenem Anker r1 
löst der Magnetschalter R die hinter dem Fenster r5 ange- 
brachte Farbscheibe r2 aus. Letztere fällt durch ihr Gewicht 
ab und schaltet dadurch die Schliefser 14 und 15 um (Text- 
abb. 9). Bei hochstehender Farbscheibe ist Schliefser 14 für 
den Stromkreis der Lärmvorrichtung und Schliefser 15 für den 
Stromkreis des Magnetschalters geschlossen. Die gefallene 
Farbscheibe kann nur durch Lösen des unter Bleisiege: liegenden, 
äulsern Hebels r 4 (Textabb. 10) von Hand wieder in die 
gehobene Sperrlage gebracht werden. Die Anschlüsse beim 
Einbauen des Schaltwerkes werden an die Klemmen der Platten 
S 1 und S2 geführt. Die Adern des Fernkabels F 1 sind an 
die Klemmen der Platte S 1, die Leitungen F 2 der Zellen- 
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reihe an die untere Klemmenreihe der Platte S 2, und die 
Leitungen F 3 des Merkwerkes an die oberen Klemmen der 
Platte S2 geführt. Die Platte S2 trägt ferner die Drot. 
klemmen 8 und 11 (Textabb. 9), die zwecks Prüfung der 
Einrichtung kurz geschlossen werden. Zur Erleichterung des 
Einbauens sind alle zu verbindenden Klemmen und Anschlüsse 
des Schaltkastens und alle Zubehörteile für den Stromschluls 
mit gleichen Ziffern bezeichnet. 

Als Lärmvorrichtung für Störungen dient die Huppe K 
mit Biegehaut. 

Der Flügelstromschliefser am Hauptsignale ist mit sechs 
Stromschlufsfedern für zwei Umschalt-Stromkreise ausgerüstet 
(Textabb. 11). Die Umschaltung der Stromkreise tritt ein, 
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sobald der Signalflagel um etwa 10° aus der »Ruhe«-- ‚nach 
der »Fahrte-Stellung, also merklich bewegt ist. | 

Der Schliefser an der Scheibe des Vorsignales hat zwei 
Stromschlufsfedern für einen Stromkreis. Letzterer ist bei 
»Warn«-Stellung der Scheibe unterbrochen und wird bei deren 
Bewegung um etwa 15° geschlossen. 

Der Stromschliefser am Signalhebel ist in der »Halte- 
Lage des Stellliebels geschlossen und wird unterbrochen, bevor 
die Umschaltung des Schliefsers am Haupt- und Vor-Signale 
stattfindet und hier der Stromkreis unterbrochen wird. 

Als Schienenstromschlielser können alle Bauarten verwendet 
werden, bei denen durch Befahren ein Stromkreis geschlossen 
wird. | : 
Zur Versorgung des Uberwachung- und Merk-Werkes mit 
Strom sind vier Zellenreihen erforderlich (Textabb. 11), und zwar 
Zellenreihe A mit 10 V Spannung far den Stromkreis des 
Schienenstromschliefsers, Zellenreihe B mit 6 V für die Zug- 
und Störung-Merkeinrichtung, Zellenreihen C und D mit je 
6 V für die Merkeinrichtung für Signale. Die Zellenreihe A 
wird entbehrlich, wenn ihr Stromkreis an eine vorhandene 
Stromeinrichtung gleicher Spannung angeschlossen werden 
kann. 

Als Leitung nach den Signalen und Söhfenänstromschliefern 
dienen Kabel. Vom Schaltkasten zum Hauptsignale ist ein 
Kabel mit sieben Adern nötig, wenn die Erde die Rückleitung 
bildet, sonst eines mit acht Adern. Vom Hauptsignale führen 
die einzelnen Adern nach den Stromschluísstellen, ein Kabel 
mit zwei Adern führt nach dem Vorsignale. 


(Schluß folgt.) 


— eege, 
— A PS 


215 


B.II.T.T-Kleinbahnlokomotive mit Steuerung von Verhoop. 
Hohenzollern, Aktiengesellschaft für Lokomotivbau, Düsseldorf-Grafenberg. 


Die früher beschriebene *) Steuerung von Verhoop wurde | bringen, die auf hohe Leistung und sparsame Ausnutzung der 
nach Angaben des Erfinders von der Aktien-Gesellschaft Hohen- | Bahn hinzielen. Die Lokomotive erhielt daher den Kleinrohr- 
zollern in Düsseldorf zuerst ausgearbeitet und an einer kleinen | überhitzer von Schmidt, ferner wurde ein Vorwärmer beson- 


Abb. 1 und 2. B.II.T.[~-Lokomotive der Tramweg-Maatschapij Zutphen- derer Bauart von Verhoop angebracht, der dadurch 


Emmerich. vorteilhaft wirkt, dafs er den Abdampf des Luft 
Abb. 1 Längsansicht. mpi des Luitsaugers 


A Y 


Abb. 2. Stirnansicht. 
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Lokomotive der 
» Tramweg- 
Maatschappij 
Zutphen-Em- 
merich« ausge- 
führt (Textabb. 
l und 2). Sie 
hat sich an die- 


ser in zweijih- ` 


versehen, 


der Hard y - Bremse und des Läutewerkes zum Vor- 
wärmen des Speisewassers benutzt und den Nieder- 
schlag, der ja ohne Öl ist, unmittelbar dem Speise- 
wasser zuführt. Der Abdampf der Speisepumpen 
durchstreicht die Wasserbehälter und entweicht dann 
ins Freie. Der Kessel ist durch Asbestbelag gegen 
Abkühlung geschützt. Zur Schonung des Innern 
des Kessels ist ein Schlammfänger vorgesehen, in 
den die Speiserohre münden. Der beim Übertritte 
des vorgewärmten Speisewassers im Kessel entste- 
hende lose Kesselstein kann durch einen Schlamm- 
hahn mit Ablaufrohr abgelassen werden. Für Rauch- 
minderung ist dadurch gesorgt, dals die Feuertür 
durch eigenartige Gestaltung das Ansaugen von vor- 
gewärmter Oberluft gestattet 


Auch in den übrigen Einzelheiten weist die 
kleine Lokomotive viele Sonderheiten auf. Sie er- 
hielt zwei Wasserstandglaser nach Klinger, Ein- 
richtung für Dampfheizung, Vorrichtung zum Aus- 
blasen des Rufses, zweifachen Funkenfänger, von 
denen der in der Rauchkammer liegende zum Freilegen der 
Rohre in die Höhe gezogen werden kann. Die 120 mm weiten 
Kolbenschieber sind mit schmalen Ringen ausgeführt, die Ringe 
der Dampfkolben nach Schmidt mit Rillen und Bohrungen 
Die Stopfbüchsen sind beweglich und mit Packung 
von Klinger ausgeführt. Die Zilinder werden durch eine 
vierfache Schmierpumpe, Klasse R. F., von Friedmann ge- 
schmiert. 


Die Hauptabmessungen sind: 


rigem Betriebe Durchmesser der Zilinder d 240 mm 
gut bewährt. | Kolbembubh . . . 2 . . . + +. + 300 » 
Die Bahn hat | Durchmesser der Räder D . 750 » 
nur 750 mm Achsstand 1500 » 
Spur, verhält- Dampfüberdruck p 14 at 
nismälsig leich- Zahl der Heizrohre 44 
tenOberbau und ` Durchmesser der Heizrohre . 49,54 mm 
entsprechende Freie Linge «  « 1650 » 
Fahrzeuge. Heizfläche der Feuerbichse, fs fies hte 1,95 qm 
Dennoch istman ` » » Rohre feuerberührt ‚11,18 » 
auf Anraten | » des Überhitzers . _ 6,10 a 
Verhoops — » im Ganzen H . 19,23 qm 
dazu  úberge- | Rostfliche R 0,4 » 
gangen, auch Wasservorrat 1100: 3 
bei den leichten | Rihiwnvoreat l 400 kg 
Lokomotiven Leergewicht, etwa e AOS $ 
i alle die Verbes- Dienstgewicht G und Triebachslast G G, etwa .14900 » 
Keeser? — Serungen anzu- | Lange des Rahmens . 3550 mm 
| » zwischen den Stofsflachen . 4980 » 


*) Gre DN, 2. 2 
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So... 48,2 


Breite . . . . 2 .... +... 2000mm ! Verhältnis H: R=. . . . . 

Höhe . . co... . . . 3350 » » BGs HL ==: a 4 Ae e A 1,29 qm/t 
dd EN 247.30 ` » Lido.» 2 A e % 126 kg/qm 

Zugkraft 0,75. p ——— - = 0,75. 14 — js ~ = 2420 kg Z:G=Z:G=. . . . . . 163 keit 


Ehrung. 

Staaisrat Exzellenz von Endres, | In besonderm Malse erfolgreich und vorbildlich war sein 
Ehrendoktor der technischen Hochschule München. Wirken auf dem Gebiete des Bahnhofbaues, auf dem von Endres 

Der Senat der technischen Hochschule in München hat | heute als anerkannter Meister an führender Stelle steht. 
auf Antrag der Abteilung für Bauingenieurwesen einstimmig | Dr. von Endres ist einer der seltenen Männer, über 
beschlossen, seiner Exzellenz Herrn Ritter von Endres | die die Last der Jahre und die schwerste Bürde der Arbeit 
«dem tatkräftigen Führer zu wirtschaftlichen Grundsätzen im | keine Gewalt hat. Aufrecht und stark leitet er heute, nach- 
bayerischen Eisenbahnwesen, dem erfolgreichen Förderer der | dem er am 27. Mai 1917 sein siebenzigstes Lebensjahr voll- 
Beton- und Eisenbeton-Bauweise in Bayern» die Würde eines endet hat, in glänzender geistiger und körperlicher Frische die 
Doktors der technischen Wissenschaften ehrenhalber zu verleihen. ` Geschäfte der Bauabteilung des Verkehrsministerium, die erst 
Diese Ehrung wird einem der hervorragendsten Staats- in jüngster Zeit durch eine der grölsten Bauaufgaben, die die 
beamten in Bayern zu Teil und besonders in den Kreisen der | bayerische Staatsverwaltung je zu lösen hatte, den Entwurf des 
technischen Staatsbeamten freudig begrúfst werden. Grolsschiffahrtweges vom Maine zur Donau, und ferner durch die 
Exzellenz von Endres blickt auf ein nahezu fünfzig- | Angliederung des staatlichen Tiefbauwesens an die Verkehrs- 
jähriges verdienstvolles Wirken im öffentlichen technischen Dienste © verwaltung in aufserordentlicher Weise vermehrt worden sind. 
zurück. Als Leiter zahlreicher bedeutender Bahnbauten, als | Die technischen Staatsbeamten der bayerischen Verkehrs- 
Referent des vormaligen Oberbahnamtes Múnchen und der vor- | verwaltung beglückwünschen von ganzem Herzen den jüngsten 
maligen Generaldirektion der bayerischen Staatsbahnen, als | Ehrendoktor der technischen Hochschule in München zu der 

| 


Präsident der Eisenbahndirektion Regensburg und als Vorstand in so reichem Mafse verdienten Auszeichnung, und zwar um 
der Bauabteilung des Staatsministerium für Verkehrsangelegen- | so freudiger und um so einmútiger, als die hohe akademische 
heiten hat er eine vielseitige und erfolgreiche Tätigkeit ent- | Ehrung einem Manne zuteil wurde, in dem diese Beamten ihren 
faltet und sich besonders um die Entwickelung des Bauwesens ' berufensten Vertreter, ihren allzeit bereiten, warmherzigen 
der Staatsbahnverwaltung aulserordentliche Verdienste erworben, | Berater erblicken und verehren. | 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Pläne für den Verkehr von Konstantinopel. | stantinopel nach Stambul am Marmarameere wird die dortige 
Der Vorort- und Stralsen-Verkehr der türkischen Haupt- | Gegend mehrere zum Hafen führende Bahnen erhalten. Kurz 
stadt soll eine erhebliche Erweiterung erfahren, die teilweise | vor der Eröffnung steht die Bahn auf den Tschamlidscha, eine 
schon eingeleitet ist. Die orientalische und die anatolische | schon vor Kriegsbeginn im Unterbaue vollendete Schmalspurbahn, 
Eisenbahn haben im Vorortsgebiete ihre Bahnstrecken zweigleisig | der es bisher nur an Wagen und den Teilen für das Kraftwerk 
ausgebaut. Eine elektrische Schnellbahn soll das europäische | mangelte, Das Exkafministerium hat jetzt bei der deutschen 
Konstantinopel bis Büjükdere umkreisen und die zahlreichen | Regierung Schritte getan, um in nächster Zeit einige Wagen 
Landhausorte am Bosporus dem Verkehre erschliefsen. Ferner | zu bekommen und den Betrieb eröffnen zu können. 
wird eine Ringbahn von San Stefano oder Makiköj aus längs 
der Stadtmauer über Ejub durch das Tal der süfsen Wasser von Neue bulgarische Eisenbahn. 
Europa nach dem Taximplatze in Pera geplant. Dabei würde 
das Goldene Horn ganz umfahren, doch erfordert dieser Plan 
die Überbrückung des Hohlweges von Kassim-Pascha nach Ta- 


Die neue Bahnlinie Gostiwar—Tetowa, eine Verlängerung 
der Strecke Spokie— Tetowa, konnte dem Verkehre übergeben 


tavla. Endlich sollen folgende Trambahnen verlängert werden: werden. i - 
1) vom Tunnel nach Nischantasch gegen den Bosporus zu, Ergebnisse der Orientalischen Bahnen 1916. 
2) von Emin Önü bis Eyub am Goldenen Horne, 3) von der Die Einnahmen bleiben mit rund 14,8 Millionen.# um 


Kriegschule nach Jenicher und Kassim-Pascha bis zur neuen | 0,4 Millionen æ gegen das Vorjahr zurück, übersteigen jedoch 
Brücke, 4) in Stambul von Fatih nach dem Adrianopeler Tore | die von 1914 um 4,3 Millionen W. Die Strecke ist 1916 von 
und von Akserai über Daoud Pascha nach dem Silivritore. | 583,2 auf 278 km verkürzt, da die Linie Adrianopel—Svilengrad 
Im Anschlusse an die Verlegung des Handelshafens von Kon- | —Dedeagatsch an Bulgarien abgetreten wurde. 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Die Anlagen für die Bekohlung der Lokomotiven. billigerer Versorgung mit Kohlen ergeben; daneben standen 
(Verkelrstechnische Woche, Oktober 1916, Nr 40/42, S. 365; die Forderungen nach gröfserer Betriebsicherheit und besserer 
November 1916, Nr. 46/48, 8. 411. Mit Abbildungen). Ausnutzung des Heizwertes der Kohlen. Die Verschiedenartig- 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 35 auf Tafel 26. keit der ersten Anlagen ist hauptsächlich auf die Beschaffen- 


Die Entwickelung der Anlagen zum Bekohlen der Loko- | heit, Gröfse und Lage des jeweilig zur Verfügung stehenden 
motiven hat sich allmälig aus der Forderung schnellerer und | Platzes zurückzuführen. Durchweg genügten sie bald nicht 


mehr und wurden auf verschiedene Arten erweitert und um- 
gebaut. So gibt es nur wenige Anlagen, die mit Rücksicht 
auf eine Steigerung des Verkehres erbaut und mustergültig sind. 

Die Quelle erörtert die verschiedenen Arten der Bekohlungs- 
anlagen mit den zugehörigen Gleisen. 


1. Körbe *). 
a) Ohne Ladebühne. 


Die Lokomotive hält nach Abb, 1, Taf. 26 auf dem 
Wege zum Schuppen über der Loschgrube und wird während 
des Entschlackens mit Kohlen und Wasser versorgt. Die 
Kohlen werden dem Lager während einer Pause zugeführt. 
Die Kohlenwagen werden auf das Gleis L gedrückt und mit 
Schaufeln in das Lager entladen. Die Kohlenlader schaufeln die 
Kohlen in Körbe und entleeren sie von einer Leiter in die Tender. 
Die Leiter wird an den Tender gelehnt, bisweilen durch eine 
feste Treppe in Tenderhöhe ersetzt. Die Körbe bestehen aus 
Stuhlrohr oder Weidenruten und fassen 50kg. Diese Art der 
Bekohlung ist zeitraubend, selbst wenn eine Reihe gefüllter 
Körbe bereitgestellt ist; das Versorgen einer Lokomotive mit 
3t dauert mindestens 30 nıin. 


b) Mit Ladebühne. 


Neben dem Gleise wird eine Bühne in Höhe des Tenders 
errichtet, auf der die gefüllten Körbe in der Zeit zwischen 
der Bekohlung zweier Lokomotiven bereit gestellt werden. Die 
Körbe können dann hinter einander in den Tender entleert 
werden, das Ersteigen der Treppe zwischen zwei Entleerungen 
entfällt, auch werden die Arbeitkräfte gleichmälsiger beansprucht. 
Zum Hinaufschaffen der Körbe auf die Bühne bedient man 
sich wohl eines Wippbaumes oder eines kleinen Krancs, 

Das Gewicht der abgegebenen Kohlen wird genau genug 
aus der Zahl der Körbe bestimmt. Um deu Verkehr der 
Lokomotiven auf dem Gleise L nicht durch Kohlenwagen zu 
behindern, kann ein besonderes Gleis K nach Abb. 2, Taf. 26 
zum Kohlenlager abgezweigt werden, auf dem die Wagen 
beliebig entleert werden können. 


2. Überladen. 
Wird das Gleis für die Zufuhr der Kohlen neben das 


Lokomotivgleis gelegt, so können die Kohlen übergeschaufelt . 


werden. Anlagen dieser Art wurden um 1875 in Oberlahn- 
stein und Koblenz ausgeführt. Die Abgabe wird nach jeder 
Bekohlung an einer Gleiswage abgelesen. Ein Nachteil dieser 
Anlage ist, dals die Kohlenwagen dem Betriebe lange ent- 
zogen bleiben. 

Zur schnellen Entleerung der Wagen und zum Ausgleiche 
in der Zufuhr ist ein Kohlenlager erforderlich, die Nähe des 
Kohlengleises ist aber für die Anlage eines Lagers mit 
bequemer Abgabevorrichtung hinderlich. Abb. 3, Taf. 26 
zeigt eine Anlage, die vielleicht das Überladen mit der Ab- 
gabe in Körben von der Bühne am vollkommensten verbindet. 
Die Kohlenwagen stehen gewöhnlich auf dem Gleise K,, sollen 
einige schnell frei werden, so werden sie in K, geschoben 
und ins Lager entleert. 


*) Organ 1917, S. 189. 
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8. Feste Drohkräne. 
a) Handbetrieb. 

Um das Heben der Körbe auf die Ladebühne zu erleichtern, 
wurden feste Kräne nach Abb. 4 und 5, Taf. 26 verwendet. Sie 
luden so weit aus, dals sie vom Lager auf die Bühne, von 
der Bühne über den Tender und vom Lager auf den Tender 
heben konnten. Die grölsere Tragfähigkeit ermöglichte die 
Verwendung grofserer Kippkästen für 0,5t mit Rädern zum 
Heranholen der Kohlen. Der Boden des Lagers ist mit Lehm- 
strich oder Grobmörtel mit Zementestrich oder verschiebbaren 
Feldbahngleisen versehen. Diese Hunde wiegen selbst etwa 240 kg 
und kosten etwa 100.4. Andere, lose auf schwere Fahrgestelle 
gesetzte Kästen mit Bodenklappe, Abb. 6 und 7, Taf. 26, fassen 
nur 0,3t. 

Am häufigsten sind Kräne mit einer Drehsäule, einer 
Druck- und zwei Zug-Stangen. Zur Bedienung sind vier Mann 
erforderlich, wovon zwei die Kurbeln drehen und zwei die 
Hunde ein- und aushängen ; das Verladen von 1t Kohlen aus 
Hunden, die auf der Bühne bereit stehen, dauert 3,5 min. 


b) Elektrischer Betrieb. 

Bei elektrischem Betriebe der Kräne wird 1t in 2 min 
verladen, auch wird ein Mann gespart, da nur einer das Hub- 
werk bedienen muls; Handkurbeln für den Notfall sind zweck- 
mälsig. | 

Stets sollte ein Endschalter das Überheben der Hunde, 
also das Anschlagen des Hakens gegen die Rolle verhindern. 
Damit das Hubseil nicht zuviel gedreht und dadurch verletzt 
wird, ist ein Kugellager im Hakengeschirre oder eine Eisen- 
stange angebracht, die mit dem Haken fest und mit dem Aus- 
leger des Kranes beweglich verbunden ist. 

Die Ausladung von Säulen- bis Gleis-Mitte beträgt 3,0 bis 
3,25 m, die IIubhöhe bis 4,5 m, die Tragfähigkeit 1,0 bis 1,5 t. 
Der Grundrifs der Krananlage ist so anzuordnen, dals die eine 
Seite des Kohlengleises für das Füllen und Aufstellen der 
Hunde frei gelassen wird, oder dafs das Zufuhrgleis unmittel- 
bar neben der Bühne liegt, um die Hunde mit dem Krane in 
die Kohlenwagen heben und dort füllen zu können. Letztere 
Anordnung ist wegen der Ersparnis an Zeit und Arbeit besonders 
zu empfehlen, wenn die Wagen nicht schnell zurück laufen 
müssen. Meist werden zwei Drehkrine zu gegenseitiger Aus- 
halfe oder auch für gleichzeitige Bekohlung zweier Lokomotiven 
aufgestellt. Abb. 8 und 9, Taf. 26 zeigen zwei gute An- 
ordnungen in Berlin, Lehrter Bahnhof, und Duisburg. Bei 
der zweiten werden die Hunde auf einer 1,2 m hohen Neben- 
bühne aufgestellt, von der Stege mit Führungen für die Hunde 
in das Lager und zum Zufuhrgleise für die Kohlen führen. 


c) Betrieb mit Prefswasser. 

Kräne für Prefswasser ohne Ladebühne wurden um 1880 
beispielsweise in Stendal (Abb. 10, Taf. 26) und Harburg auf- 
gestellt. Da in Stendal kein Hochbehälter vorhanden war, 
wurde eine Pumpe an eine vorhandene Dampfmaschine ange- 
schlossen, die Prefswasser in einen Speicher förderte: durch 
Benutzung des Dampfes einer vorhandenen Kesselanlage wurde 
der Betrieb billig, zumal das abgespannte Prefswasser nach 
dem Wasserkrane geführt werden konnte. 


d) Betrieb mit Lokomotiven. 


Bei den dänischen Staatsbahnen wurden früher Dreh- 
kräne gebaut, bei denen das Heben durch die zu bekohlende 
Lokomotive selbst geleistet wurde *). Das Hubseil wurde über 
feste und lose Rollen durch die Kransäule und den Mauer- 
sockel zum Gleise geführt und konnte in den Haken der 
Lokomotive gehängt werden. 6,4m Weg der Lokomotive hob 
den Hund 3,2 m. Der Kran wurde dann mit der Hand über 
die Mitte des Tenders geschwenkt. Diese Anlagen sind veraltet. 


4. Sturzbühnen. 


a) Kohlenlager unten. 


kraft der Lokomotive besser aus**). Sie besteht aus einer hohen 
hölzernen Sturzbühne mit Rampen an beiden Enden. Die Hunde 
werden auf einem Schmalspurgleise von der Lokomotive an 
einem Zugseile hinaufgezogen und von der Sturzbühne über 
eine Rutsche in den Tender entleert. Sie fassen je 0,9t und 
können bis zu vier gleichzeitig auf die Búlme befördert werden, 
so dafs die Zeit für die Kohlenübernahme sehr gekürzt wird. 
Diese Anordnung ist in Schweden weit verbreitet. Häufig 
steht die Bühne zwischen zwei Gleisen, so dafs zwei Lokomo- 
tiven zugleich bekohlt werden können. Auf der Bühne liegen 
dann zwei Schmalspurgleise, mit Drehscheibe am obern Ende, 
wenn nur eine Aufzugrampe vorhanden ist. Ähnliche Anlagen, 
bei denen die Hunde mit einer besondern Winde emporgezogen 
werden, finden sich in Amerika. Der Inhalt der Hunde darf, 
um sie noch leicht bewegen zu können, 1,0t nicht über- 
schreiten 


b) Kohlenlager oben mit Rutschen. 


Derartige Anlagen sind bei geeigneter Gestaltung des 
Geländes vielfach entstanden. Entweder ist das Gleis für die Zu- 
fuhr der Kohlen zu heben, oder das Lokomotivgleis zu senken ***) ; 
letztere Anordnung erfordert meist eine längere Entwickelung 
wegen der Rampen. Abb. 14 und 15, Taf. 26 zeigen eine 
neuere Anlage dieser Art in Kempten im Allgäu y). Das 
Bekohlungsgleis liegt unter guter Ausnutzung des Geländes 
rund 4m tiefer, als das Kohlenlager und alle Anlagen für 
den Lokomotivdienst. Die 60m lange hölzerne Sturzbúhne 
ruht vorn auf einer Sockelmaucr am Fufse der Böschung, 
hinten auf dem Boden des Kohlenlagers. An ihrer mit einem 
Schutzgeländer versehenen Vorderkante sind drei um wage- 
rechte Achsen bewegliche, gegengewogene Kohlenrutschen in 
solchen Abständen angebracht, dafs mehrere Lokomotiven 
zugleich bedient werden können. Die Kohlenhunde kippen 
seitlich, sie fahren auf beweglichen Gleisen, die mit Kletter- 
drehscheiben an das Gleis auf der Sturzbúlne angeschlossen 
werden können, an jede beliebige Stelle des Kohlenlagers. 
Die Rollbahngleise haben leichtes Gefälle zur Sturzbühne. 
Empfehlenswert wäre Tieferlegung des Bekohlungsgleises um 0,3 m 
und Verbesserung der Rutschen. Das breite Kohlenlager wird 


*) Organ 1883, S. 48, 

**) Organ 1883, S. 48. 
***) Organ, Ergánzungsband IX, S. 159. 
t) Organ 1913, S. 180. po 


neuerdings durch eine fahrbare Verladebrūcke mit Becherwerk 
und wagerechter Förderrinne gleichmälsig *) aufgefüllt. 

Sturzbühnen mit eisernen Sturzgerústen in 4,1m Höhe 
über dem Bekohlungsgleise, mit aufklappbaren Rutschen und nach 
vorn entleerenden Trichterkarren hat der Bahnhof Wustermark. 
Das Hin- und Zurück-Ziehen der Hunde verlängert die Zeit 
zum Verladen von 1t auf 4min. 


c) Kohlenlager oben ohne Rutschen. 
Die Hunde werden am Rande des Sturzgerüstes aufgestellt 
und in den Tender entleert, während die Lokomotive langsam 
vorbeifahrt. Eine solche Anlage mit hölzerner Sturzbühne 


hat der Bahnhof Nürnberg. Die Hunde sind hier nach Abb. 16, 
Eine Anlage nach Abb. 11 bis 13, Taf. 26 nutzt die Zug- ` 


Taf. 26 ausgeführt. Die Blechklappe vor der Öffnung in der 
Stirnwand klappt nach Anheben zweier Klinken als Rutsche 


herunter. 


Ähnliche, zweckmälsigere Anlagen sind neuerdings in 
Köln-Kalk-Nord und Koblenz entstanden. Den Gleisplan und 
Querschnitt durch die Sturzbühne der erstern Anlage zeigen 
Abb. 17 und 18, Taf. 26. In Amerika findet sich eine ähn- 
liche Ausführung auf Bahnhof Old Oak Common der Grolsen 
West-Balın (Abb. 19, Taf. 26). Die Hunde werden an der 
Sturzkante in aufklappbaren Winkeln geführt, um möglichst 
nahe an die Lokomotive heranzukommen. Die Bühne ist über- 
dacht, der Raum darüber als Wasserbehälter ausgenutzt. 


5. Feste Bunker. 
a) Bunker allein. 

Um die Bekohlung zu beschleunigen, sind vielerorts mit 
der Sturzbühne gröfsere Behälter verbunden, die mit Hunden 
oder auch unmittelbar von Kohlenwagen aus gefüllt werden 
und gleichzeitig mehrere Tonnen abgeben können. Die älteste 
dieser Art (Abb. 20, Taf. 26) befindet sich in Hannover— 
Hagenkamp. "Durch Senken des Lokomotiv- und Heben des 
Kohlen-Gleises ist eine 3,3 m hohe Bühne mit steiler Böschung 
entstanden, an deren Rande an fünf Stellen je acht Bunker 
neben einander auf Mauersockeln angeordnet sind. Die Bunker 
haben mit 40° gegen die Wagerechte geneigte Böden, fassen 
je 750kg und werden durch eine von der Lokomotive aus 
als Rutsche bediente Klappe verschlossen. Gegengewichte ver- 
bindern das Herunterfallen der Klappen bei gefülltem Behälter, 
und schlielsen sie nach Entleerung selbsttätig. 

Für heutige Verhältnisse empfiehlt sich Vergrólserung 
der Bunker und des Höhenunterschiedes zwischen Gleis 2 und 3, 
ferner Erleichterung des Verladens vom Lager in die Bunker. 


b) Bunker und Sturzbühnen. 

Bei einer derartigen Anlage in Osterfeld-Süd befindet sich 
auf der einen Seite des durch Ansteigen des Kohlenzufuhr- 
gleises hoch gelegten Kohlenlagers eine 60m lange Bühne, auf 
der dreimal vier Bunker für je 1,25t angeordnet sind. Zwischen 
den Bunkergruppen befinden sich Sturzbühnen, über deren 
Kanten Trichterkarren mit 0,5 t Inhalt in die Tender entleert 
werden können. Mit ihrer Hülfe ist es möglich, die durch 
den Inhalt der Bunker abgestufte Abgabe genau zu regeln 
und das Kohlenlager ganz zu leeren. 


*) Organ 1913, S. 180. 
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6. Taschonstursgortiste *). 

Bei diesen Anlagen sind die Bunker auf einem Gerüste 
zusammen gedrängt, zu dem eine Rampe für Kohlenwagen 
hinaufführt. Sie sind in Amerika weit verbreitet; die Taschen 
liegen hier unten oder zu beiden Seiten des Kohlengleises, je 
nachdem Kohlenwagen mit oder ohne Bodenklappen verwendet 
werden. Abb. 21 bis 24, Taf. 26 zeigen Querschnitte durch ameri- 
kanische Taschensturzgerüste, von denen das erstere älterer 
Ausführung ist. Die Anlage nach Abb. 23, Taf. 26 ist besonders 
zweckmälsig. Die Kohlen fallen aus dem Wagen unmittelbar 

*) Organ 1917, S. 22 


in einen Vorratbehälter, der die Taschen nach Bedarf füllt. 
Heben der Kohlen ist aufser dem Hinaufdrúcken durch die 
Lokomotive nicht erforderlich, der Höhenunterschied der Gleise 
muís aber selır grofs sein. 

Die Verschlüsse der Rutschen werden in Amerika meist 
von der Lokomotive aus geöffnet und für das Schlielsen gegen- 
gewogen. Die Neigung der Rampen ist steil, bei 6°/, drückt 
eine Lokomotive drei Wagen von je 50t hinauf. 

Die neuzeitigen Bogenverschlüsse der Vorratbehälter nach 
Abb. 25, Taf. 26 vermeiden dadurch, dafs sie oben offen sind, 
das Einklemmen von Kohlenstücken. 


ER folgt.) 


Maschinen und Wagen. 


Der Zusammenbau elektrischer Lokomotiven. 

(Railway Age Gazette, Dezember 1916, Nr. 22, S. 989.) 

An. den Zusammenbau elektrischer Lokomotiven sind nach 
einem Vortrage in der Jahresversammelung der Eisenbahn- 
ingenieure der «American Society of Mechanical Engineers» 
folgende nach der Wichtigkeit geordnete Anforderungen zu 
stellen. | 
. Betriebsicherheit, 

. Leichtes Anpassen an die Erfordernisse des Betriebes, 

. Zuverlässigkeit inı Dienste, 

. Leichte und wirksame Bedienung, 

Hoher Wirkungsgrad des Getriebes, 

. Lange Dienstfähigkeit im Verhältnisse zur Lebensdauer, 

. Geringe Beanspruchung des Oberbaues, 

. Geringe Kosten der Erhaltung, 

. Geringe Kosten der Beschaffung. 

1) Während die Dampflokomotive in stetiger Entwickelung 
Fahrgeschwindigkeiten bis 135 km/st in einer Fahrrichtung 
und im Regelbetriebe leistet, werden von der elektrischen 
Lokomotive ähnliche Leistungen in beiden Fahrrichtungen 
verlangt. Für Geschwindigkeiten unter 85 km/st ist dies nicht 
schwierig zu erreichen, darüber hinaus müssen Tricb- und Lauf- 
Werk besonders sorgfältig durchgebildet werden, um sichern 
ruhigen Lauf und damit grölste Schonung von Lokomotive und 
Oberbau zu gewährleisten. 

Die Dampflokomotive hat als besondere Eigenschaften, die 
die Entwickelung grolser Geschwindigkeit in einer Fahrrichtung 
ermöglichen, niedrigen Schwerpunkt vorn über dem Dreh- 
zapfen eines führenden zweiachsigen Drehgestelles, der das 
Ausspringen verhindert, und doch die Führung nicht beein- 
trächtigt, dagegen hoch liegenden Schwerpunkt hinten über 
den Innenlagern der Triebachsen, der das Rollen der Loko- 
motive ermöglicht und so die Dauer verlängert, während der 
die Seitendrücke auf die Schienen auf eine grölsere Strecke 
verteilt und verkleinert werden. Hierdurch wird aber der 
senkrechte Druck auf die Schienen vergrölsert, die Stand- 
sicherheit also. erhöht. Dieselben Eigenschaften können auch 
bei der elektrischen Lokomotive erreicht werden, wenn sie 
für ausschliefsliche Fahrt nach einer Richtung gebaut wird. Die 
Vorteile, ohne Drehen nach beliebiger Richtung fahren zu können, 
sind jedoch grofs und fordern entsprechende Mafsnahmen. 

Das geeignetste Mittel hierzu ist, unter jedem Ende ein 


be 
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Drehgestell anzuordnen, so dafs für jede Fahrrichtung ein 
| führendes Gestell vorhanden ist. Eine genügend grols be- 
messene Rückstellkraft am Drehzapfen hat stets die Ausschläge 
am hintern Drehgestelle zu dämpfen und das Schlingern zu 
verhüten. Besonders hohe Lage des Schwerpunktes der ganzen 
Lokomotive ist nicht erforderlich. 

2) Die elektrischen Lokomotiven sollen Schnell- und schwere 
Güter-Züge befördern, enge Bogen durchfahren und dabei auch 
auf leichtem Oberbaue verwendbar sein. Lokomotiven mit 
Antrieb durch Rädervorgelege können durch Umschalten der 
Übersetzung der verlangten Geschwindigkeit und Zugkraft an- 
gepalst werden. Leichte Beweglichkeit in scharfen Gleisbogen 
wird durch Anwendung von Triebgestellen erreicht, deren Zahl 
je nach dem verlangten Reibunggewichte und dem zulässigen 
Achsdrucke bemessen wird. 


3) und 4) Wenn die Bauart sichern Lauf bei der vor- 
geschriebenen Geschwindigkeit, bei jeder Gleislage und unter 
den sonst angenommenen Bedingungen ermöglicht und die be- 
sonderer Beanspruchung unterworfenen Teile reichlich bemessen 
sind, so hängt die Zuverlässigkeit der Lokomotive, abgesehen 
von der elektrischen Ausrüstung, nur vom Zustande der Lager, 
ihrer Schmierung und der Kräfteübertragung von der Trieb- 
maschine auf die Achsen ab. Wichtig sind daher Einschränkung 
der Anzahl der Lager, wirksame Schmierung und Vereinfachung 
des Getriebes. Der Stand des Führers ist so anzuordnen, dafs 
Strecke und Signale gut überblickt werden können. Die Hand- 
griffe für Bremse und Lokomotivsignale sollen handlich liegen, 
alle Schalter einfach gestaltet und ohne langes Besinnen zu 
greifen sein, so dals. der Führer durch ihre Bedienung in der 
Beobachtung der Strecke möglichst wenig gestört wird. 

5) Der Wirkungsgrad des ganzen Triebwerkes wird beein- 
flufst durch die Bauart der elektrischen Triebmaschine. Er muls 
am günstigsten sein bei den unmittelbar auf den Triebachsen 
sitzenden Triebmaschinen ohne Vorgelege. Dann folgen die 
Triebmaschinen mit unmittelbarem, jedoch abgefedertem Antriebe, 
mit Zahnradvorgelege, mit Vorgelege und Antrieb mit Kurbel- 
stangen, endlich die Triebmaschinen mit Stangenantrieb einer 
Blindwelle, mit der die Triebachsen gekuppelt sind. 

6) Die Dienstfahigkeit der elektrischen Lokomotive dauert 
um so langer, je mehr sie den Erfordernissen ihres Dienstes 
gewachsen ist, wobei ausgiebige Bemessung aller der Abnutzung 
unterworfenen Teile nützlich wirkt. Sie hängt ferner von der 
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Einfachheit der Bauart und der Leichtigkeit ab, mit der die 
Bauteile untersucht, nachgepalst, ausgebessert und ersetzt werden 
können. 

7) Der Einfluís der Lokomotive auf die Kosten der Er- 
haltung des Oberbaues ist um so günstiger, je weniger sie 
überanstrengt wird, je besser die umlaufenden Massen gegen- 
gewogen, je geringer und ausgeglichener die Achsdrücke sind 
und je mehr einseitiges Anlaufen der Radflanschen verhütet ist. 

8) Die Kosten der Erhaltung hängen von der Sicherheit 
der Bauart, ihrer Schmiegsamkeit bezüglich des Dienstes, ihrer 
Zuverlässigkeit, der bequemen Einrichtung und allen den Um- 
ständen ab, die auch die Dienstfähigkeit und die Abnutzung 
des Oberbaues beeinflussen. Sorgfältige Auswahl der Baustoffe, 


gute Arbeit, Zugänglichkeit aller Teile und Einfachheit des 
ganzen Aufbaues sind hier besonders wichtig. 

9) Die Kosten der Beschaffung hängen hauptsächlich von 
der gewählten Bauart ab, sie fallen jedoch, wenn die Punkte 
1 bis 8 genügend berücksichtigt sind, wenig ins Gewicht. Bei 
zwei Lokomotiven verschiedener Bauart für denselben Dienst 
können die Unterschiede im Wirkungsgrade und der Höhe der 
Kosten der Erhaltung für ein Jahr allein die Zinsen eines 
erheblichen Teiles der Kosten der Beschaffung ausmachen. 

Zur Zeit führen Achstriebmaschinen olıne Vorgelege bei 
Schnellzuglokomotiven und Triebmaschinen mit Zahnradvorgelege 
bei Güter- und Verschiebe-Lokomotiven am sichersten zu einfacher 
Bauart und niedrigen Kosten der Erhaltung. A. Z. 


Übersicht über Sisenbahntechnische Patente. 


Einfassung der Gruben und Stétzung von Drehscheiben. 
D.R.P. 292756. J. Vögele in Mannheim. 

Die Raddrücke betragen auf den Schienen der Schiebe- 
bühnen und Drehscheiben bis 40t. Bei nachgiebigem Bau- ` 
grunde, der tiefe Gründung erfordert, wird der festen Gründ- 
ung ein Schotterbett vorgezogen, das leicht nachzustopfen ist. 
Aulserdem kann man dabei die gewöhnlichen Oberbauteile ver- 
wenden, wenn man an den Auffahrstellen mehrere Schwellen 
durch geeignete Mittel zur gleichmälsigen Übertragung des 
hohen Raddruckes heranzieht, und wenn man jede Schwelle 
noch besonders verstärkt. Die einzelnen Schwellen werden dazu 
nach statischen Grundsätzen als Fachwerk verstärkt zu einem 
Roste vereinigt, so dals eine als Sprengwerk ausgebildete Ein- 
fassung der Grube und eine als Hängewerk wirkende Stützung 
der Laufschienen entsteht, die beide auf den Grundschwellen 
befestigt sind. B—n, 


Lokomotivtenderkappelung. 
D. R. P. 297058. Linke-Hofmann- Werke in Berlin. 


Die bekannten Kuppelungen von Lokomotive und Tender 
nehmen keine Querkraft auf, ziehen also den Tender nicht 
zum Widerstande gegen das Schlingern der Lokomotive heran, 
Diesem Mangel will die Erfindung begegnen, indem sie bei 
seitlichem Ausschlage sofort eine Gegenkraft erzeugt. Tender 
und Lokomotive stützen sich gegenseitig auf beiden Seiten 
ihrer Längsmittelebene in festen Punkten ab und sind durch 
eine zwischen diesen Stützpunkten vorgesehene federnde Ver- 


ee 


bindung fest gegen einander verspannt; der Tenderzughaken 
ist an einer durch den Tender frei hindurchgehenden, mit einer 
federnden Zugvorrichtung der Lokomotive unmittelbar ver- 
bundenen Zugstange u 
Steuerventil ait Ausdehnsusckamaien: 
D.R.P. 296310. Knorr-Bremse Aktiengesellschaft in Berlin- 
Lichtenberg. 

Bei den Bremsbeschleunigern, bei denen die Hauptleitung 
in eine Kammer entlüftet wird, ist diese Kammer so grols 
ausgebildet, dafs bei der Unistenerung des Steuerkolbens in 
die Bremsstellung ein wesentlicher Teil des Inhaltes der Brems- 
leitung in ihr aufgenommen wird. Dies ist nicht allein der 
Fall bei den Bremsbeschleunigern für Schnellbremsungen, - bei 
denen schnelles Entlüften der Bremsleitung günstig ist, sondern 
auch bei denen für Betriebsbremsungen. Bei diesen werden etwa 
17 bis 8,5°/, des Inhaltes der Bremsleitung von der Kammer 
aufgenommen. Um denselben Abfall des Leitungdruckes auch 
zu erreichen, wenn Leitungswagen im Zuge laufen, versieht 
man auch diese mit Beschleunigern. Die Erfindung verwendet 
nun Dehnkammern nicht dazu, die Leitung zu entlüften, 
sondern nur, um den störenden Einflufs zu beseitigen, den der 
vom Steuerkolben des Steuerventiles beim Bremsen verdrängte 
Hubinhalt auf die die Leitung durcheilende Luftwelle ausübt. 
Die Kammer wird demgemäls nur so grols bemessen, dafs sie 
den Hubinhalt des Steuerkolbens, oder wenig mehr, aufnehmen 
kann. 


Bücherbesprechungen. 


Die Gasturbinen, ihre geschichtliche Entwickelung, Theorie und | sie treibenden Heizstoffe besondere Bedeutung, doch wird sie 
¡ ihren Weg auch in anderen Kreisen gesichert sehen, namentlich 


Bauart von Ing. Eyermann und Marine-Oberbaurat Schulz. 
Berlin, W. M. Krayn, 1917. Preis 12 A. 

Das 253 Grolsachtel-Seiten starke Werk behandelt in fünf 
Hauptabschnitten die Geschichte der Entwickelung, die wissen- 
schaftlichen Grundlagen, die Art der Wirkung der haupt- 
sächlichen Anordnungen, Versuche im Betriebe und die Bauart 
der Einzelteile der Gasturbine unter Einflechtung von Beispielen 
der Anwendung des Gebotenen. Wie die Dampfturbine der 
Dampfmaschine folgte, und letztere wegen vorteilhafter Wirkung 
und geringen Bedarfes an Raum schon vielfach verdrängt hat, 
so steht die Gasturbine der Verbrennmaschine gegenüber, und 
zwar wie diese als Schöpfung überwiegend deutscher Geistes- 
arbeit. Besonders für den Schiffbauer, dessen Kreisen das Werk 
seine Entstehung verdankt, hat diese vierte Gestaltung der 
Arbeit erzeugenden Maschinen wegen der Gedrängtheit ihres 
Baues, ‚Ihrer unmittelbaren Wirkungsweise und der Art der 
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Für die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Tezierungaral, Professor Er 
C. W. Kreidei's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl 


wo Nebenerzeugnisse an heizenden Gasen aus anderen Betrieben 
verfügbar sind. Die Verfasser betonen als einzige noch der 
Erweiterung ihrer Überwindung harrende Schwierigkeit der 
Verwendung der Gasturbine die Auffindung von Baustoffen, 
die der dauernden Einwirkung von hohen Wärmestufen über 
700" C gewachsen sind. Namentlich die reiche Darstellung 
der Ausbildung der Teile der Turbine nach den verschiedensten 
Gesichtpunkten beweist, wie schnell und gründlich die Ent- 
wickelung dieses Gebietes vorgegangen ist. 


Wenn die Verfasser ihrem Bedauern darüber Ausdruck 
geben, dals der Krieg sie nicht zu dem erstrebten Grade der 
Vollkommenheit ihrer Arbeit habe gelangen lassen, so ist zu 
betonen, dals das Werk ein hohes Mals von Vollständigkeit 
bei gediegener Darstellung aufweist. 


D. Dr.-Ing. G. B a rkb au se n in Hannover. 
G.m.b.H. in Wiesbaden. 
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Abb. 1 bis 35. Anlagen für die Bekohlung der Lokomotiven. 
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Abb. 1. Einfache Bekohlungsanlage 
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Abb. 14. Lageplan. Ls 440% HOO 
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Abb. 21. Taschensturzgerúst 
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Brewster, Ohio. 
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1917, Taf. 26. 


Fe Abb. 10. Drehkran mit Prefwasserantrieb Abb. 15._ Querschnitt a-a ( Abb. 14. ) Abb. 16. Trichterkarren in Nürnberg, 

A 3 We in Stendal durch die Sturzbühne offen. Maßstab 1:40. 
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Abb. 19. 
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Abb. 32. 
Lageplan. 
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Abb. 2 und 3. Fahrbarer Rahmenkran auf dem 
Hauptbahnhofe 
in Mannheim. 
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Abb. 9. Ansicht. Maßstab 1:250. 
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Abb. 4 und 5. Beweglicher Rahmenkran in Karlsruhe. 1917, Taf. 27. 
Maßstab 1:250. Abb. 5. 


Abb. 10. Fahrbarer Drehkran mit 


Greifer in Frintrop. 
Maßstab 1:240. 


eee. 


‘ai. l 


nlagen für die Bekohlung der Lokomotiven. 


mn 
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Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Abb. 2. Abb. 1 bis 35. Der Oberbau der Eisenb 
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Abb. 19 bis 34. Oberbau mit 
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20 kg/m schweren Schienen. 
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Abb. 35. Musterweiche 1:8 für 1m Spur mit geraden Zungen. Maßstab 1:75. 
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Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Abb. 2. Querschnitt 1917, Taf. 29. 
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Abb. 1. Ansicht der Stoßverbindung. 


Abb. 4. Längsschnitt und 
Grundriß der Stoßverbindung. 


Abb.5 bis 8. Hakenplatten. Abb. 10. Laschenschraube 
22d» Nr 3. mit Bundmutter. 


6. rene 
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Abb. 1 bis 22. Regelschienen für die Niederländischen Eisenbahnen und Regeloberbau 
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Abb. 28. 
Verlängerung des 
Holzptahles durch 

aufgefropften Holzpfahl. 


| Holzpfahl 


Abb. 29 und 30. 
Pfahigrundung 
nach 

Heimbach. 


Abb. 23 bis 27. Holzpfahl mit Aufsatz 
aus bewehrtem Grobmortel. 


Abb. 23 und 24. Verbindung mit Keilring. 
Abb. 25 und 26. Verbindung mit kegelförmigem Keile. 
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Lith. Anst. v. F Wirtz, Darmstadt. 


Abb. 7. Regelquerschnitt 42. Abb. 8. Regelquerschnitt 46. 1917, Taf. 30. 
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Abb. 15 bis 22. Regeloberbau für Nebenbahnen 
im Straßenpflaster in geraden Strecken 


und wenig scharfen Bogen. 
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Abb. 31 bis 33. 
Verfahren zur 
Untersuchung 

der Schwingen- 
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steuerungen 
T = an Loko- 
motiven. 
e- äußere Überdeckung (Eins/romseite). 
Le t- innere n» (Ausströmseite). 
(D v= Voröffnen. 
d größte Eröffnung des Einströmkanales. 


Digitized by Google 


C. W. Kreidels ag, Wiesbaden. 


> Schie berhub Sa 


Damofdruck-Kolhenhub-Schauhild 


Digitized by Google 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 1917, Taf. 31. 


Abb. 1 bis 7. Regelschienen für die Niederländischen Eisenbahnen und Regeloberbau 
für die Nebenbahnen. 
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Abb. 3 bis 7. 


Regeloberbau „ 
für = 
Nebenbahnen. 
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Abb. 8. Sonderwagen für Vermessungsdienst. 
Maßstab 1: 200. 
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Abb. 9 bis 11. Brenner und Feuerkiste 
fir Staubfeuerung. 


Abb. 10. 
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Lith. Anst. v. F. Wirtz, Darmstadt. C. W. Kreidels Verlag, Wiesbaden. 
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Il. Wirkungwelse des Überwachung- und Merk-Werkes. Schienenstromschliefsers bei Signal auf »Fahrt«, Fall c das 
II. 1) Bei einfachen Signalanlagen. Bild einer Zugfahrt bei »Fahrt«-Stellung des Hauptsignales. 
1. a) Aufzeichnungen. Die Fälle d bis f von Störungen und der Prüfvorgang g 


Textabb, 12 zeigt die von der beschriebenen Anlage auf- werden durch e4, S, aufgezeichnet. Die Aufzeichnung lafst 
gezeichneten Zu- erkennen, dafs im Falle d eine Zugfahrt bei Signal auf »Halt« 
stände der Fahr- | stattgefunden hat, im Falle e bei Hauptsignal auf »Fahrt« 
wege und Signal- und bei »Halt«-Lage des Stellhebels und im Falle f bei Vor- 
einrichtung, be- ` signal auf »Fahrt<- und »Halt«-Lage des Stellhebels. Alle 
stimmte Zeitab- Fälle von Störungen d bis f werden unabhängig von der Auf- 
schnitte und die zeichnung noch sichtbar durch eine Farbscheibe und hörbar 
auf dem -Papier- durch eine Huppe gemeldet. Aufserdem zeichnet e 4 den Prüf- 
streifen vermerk- vorgang der Vorrichtung für Überwachung, also die Überprüfung 
ten Zeichen. Am . der Wirkungsweise des Stórungstiftes e 4 und der Meldevor- 
Kopfe des Papier- richtung. Das Prüfzeichen ist unter g (Textabb. 12) veran- 
streifens sind in  Schaulicht. 

Spalte 2 die Aulser den erwähnten Vorgängen wird durch das Über- 
Schreibstifte el wachungwerk auch die Zeit aufgezeichnet, um ablesen zu 
bis e6 angedeutet, können, wann der Vorgang eingetreten ist. Diese Aufzeichnung 
unter denen die bewirkt ein selbsttätiger, vom Triebwerke gesteuerter Zeit- 
Schriftzeichen ent- schlielser, der e 3, Z, alle 15 Minuten kurz schaltet. Es ent- 
stehen. steht, wie in Textabb. 12 im Falle g und neben Fall a:b 

el zeichnet | angedeutet ist, zu jeder vollen Stunde ein 18mm langer, da- 
den Last-, e2 den | zwischen alle 15 Minuten ein 6mm langer Strich. Der Teil 
Leer- Zustand des . des Streifens zwischen den Anfängen von zwei Zeitstrichen 

Schienenstrom- | entspricht also einer Viertelstunde. Beim Einlegen eines Papier- 
schliefsers, e 5 die | streifens werden die darauf vorgedruckten Spalten (Textabb. 12) 
»Halt«- und e6 | handschriftlich ausgefüllt, damit wird gleichzeitig der Beginn 
die »Fahrte-Stell- ' der Überwachung festgelegt. Will man nun die Zeit einer 


Abb. 12, 


| am J.°7 1913 


Kis SE IR: Zeit % > 7 ung des Hauptsig- | später erfolgten Aufzeichnung feststellen, so hat man, am 
ern ee Ges SC nales, also findet Anfange des Streifens beginnend, die vermerkten Zeitabschnitte 
ERDE X. Ze bei diesen beiden bis zum Überwachungsbilde zu verfolgen. Die Feststellung 
Gruppen der Über- von Minuten und Sekunden kann durch Abmessen erfolgen; 


wachung ständig | auf dem Malsstabe entsprechen bei 72 em st Geschwindigkeit 
die Aufzeichnung | des Papierstreifens 12 mm einer Minute. Annähernd kann 
eines der beiden sich gegenseitig ausschliefsenden Zustände statt. man die Zeit auch durch die Zahl der 6mm von einander 

Der durch Textabb. 12 dargestellte.Fall a zeigt im Bilde | entfernten Förderlöcher des Papierstreifens bestimmen, der 
den Leer-Zustand des Schicnenstromschliefsers und die »Halt«- Abstand zwischen zwei Löchern milst 30 Sekunden. 


Stellung des Hauptsignales, Fall b den Last-Zustand eines | Die vom Triebwerke selbsttätig bewirkte Aufzeichnung der 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIV. Band. 14 iloft. 1917. 31 


Zeit ermöglicht jederzeit die Abb. 15 
Auswechselung des SEH ne Sprachen 
und verhindert dessen Einlegen schub x Sch 6 


zur unrichtigen Zeit; durch 
Vergleichen der Zeigerstellung 
des Überwachungwerkes mit Au. s 
der Hauptuhr kann man das Hk a 4 
Ablaufen des Papierstreifens |v 

auf seine Richtigkeit prúfen. 


1 7 
M 
Magnet- one. | 
1. b) Schaltungen und (scaler schluß Y 


Stromläufe. Sigrothype  Mognetsholte 
Die Schaltvorgänge bei R (y 4p 
den Aufzeichnungen nach Text- 27,4 j 
abb. 12 geben die Textabb. 13 -T 


bis 18 an. 


a. Flügel des Haupt- 
signales auf »Halte, 
(Textabb. 12a, d, f, 13, 15 
und 17), e5 schreibt. Strom- 
lauf: Zellen C +, Leitung 6 
über den Flügelschluls S 2, 
Leitung 7, e5, Papier P, e 6, 
Zellen C —. 

p. Flügel des Haupt- 
signales auf »Fahrte, 
(Textabb. 12b, c, e, 14 und 
16), e 6 schreibt. Stromlauf: 
Zellen D +, e6, Papier P, 
e5, Leitung 7, Flügelschlufs s2, 
Leitung 5, Zellen D —. 


y. Schienenstrom- 
schliefser leer (Textabb. 
12a, b, e, f, 13, 16 und 17), 
e 2 schreibt. Stromlauf: Zellen 
B +, Magnetstromschlielser 12, 
e2, Papier P, el, Magnet- 
stromschliefser i 1, Zellen B —. 

6. Schienenstrom- 
schliefser befahren (Text- 
abb. 12c, d, 14 und 15) 


Magnetschalter-Stromlauf : 
Zellen A +, Magnetschalter I, 
Leitung 1, Stromschliefser i, 
Erdleitung, Zellen A —. el 
schreibt. 

Überwachung - Stromlauf : 
Zellen B +, Magnetstrom- 
schliefser il, e 1, Papier P, 
e 2, Magnetstromschliefser i 2, 
Zellen B —. 


€. »Halt«-Signal überfahren (Textabb. 12d und 15). Überwachung-Stromlauf: Zellen B +, Magnetstromschliefser 
Magnetschalter-Stromlauf: Zellen A +, Magnetschalter I, | i3, Leitung 3, Flügelschlufs s 1, Leitung 8, e 4, Papier P, 
Leitung 1, Schliefser i, Erdleitung, Zellen A -—. e4 (el © 2, Magnetstromschlielser i2, Zellen B —. 


und e 5) schreibt. | Ortstromschlielser-Stromlauf: Zellen B+, Magnetstrom- 
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schliefser 13, Leitung 3, Flügelschlufs s1, 
stromschlielser R und rt, Zellen B —, 
Abb. 17. 


Leitung 8, Ort- 
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löst eine Farbscheibe aus. Hierbei wird sein Stromlauf unter- 
brochen und der der Meldevorrichtung eingeleitet. Dieser flielst 
über Zellen A +, Huppe K, Magnetstromschlielser r 1, Zellen A —. 


ZS Flügel des Hauptsignales auf »Fahrt«, der 


' Stellhebel in »Halte- l,age (Textabb. 12e und 16). e4 
, (e2 und e 6) schreibt. 
Überwachung-Stromlauf: Zellen B-, Hebelschlufs h, 


Leitung 4, Flügelschluls s 1, 
trode e 1, Magnetstromschlielser i 1, 

Stromlauf des Örtstromschliefsers: Zellen B+, Hebel- 
schlufs h, Leitung 4, Flagelschlufs s 1, Leitung 8, Ortstrom- 
schliefser R, r 1, Zellen B—. Der Schlieíser des Ortstromes 
löst die Farbscheibe aus, unterbricht seinen Stromkreis und 
leitet den Stromlauf der Meldevorrichtung ein. Dieser führt - 
über Zellen A +, Huppe K, Magnetstromschiliefser r 1, Zellen A — 

y. Scheibe des Vorsignales auf »Fahrte, Stell- 
hebel in »Halt»-Lage (Textabb. 12f und 17). e4 (e2 
und e5) schreibt. 

Überwachung-Stromlauf: Zellen B+, Hebelschlufs h, 
Leitung 4, Scheibenschlufs v, Leitung 8, e4, Papier P, e1, 
Magnetstromschlielser i 1, Zellen B —. 

Stromlauf des Örtetromschliehiöre: Zellen BL, Hebel- 
schlufs h, Leitung 4, Scheibenschlufs v, Leitung 8, Schliefser 
des Ortstromes R, r 1, Zellen B —-. Auslösen der Farbscheibe 
durch den Schliefser des Ortstromes, Unterbrechung seines 
Stromlaufes und Schlielsen des Stromes der Meldevorrichtung 
über Zellen A —-, Huppe K, Ortstromschliefser r 1, Zellen B — 


d. Prüfung der Überwachung (Textabb. 12g und 18). 
e 4 schreibt. 


Überwachung-Stromlauf: Zellen B +-, Prüfklemme P, c 4, 
Papier P, e 1, Magnetstromschliefser il, Zellen B — 

Stromlauf des Ortstromschliefsers: Zellen B 1 PrafklemmeP, 
Ortstromschliefser R, r1, Zellen B—. Der Schliefser des 
Ortstromes löst die Farbscheibe aus, unterbricht seinen und 
schaltet den Stromlauf der Meldevorrichtung ein. Dieser führt 
über Zellen A +, Huppe K, Ortstromschliefser r1, Zellen- 
reihe A — 

diana der Zeit (Textabb. 12g und 18). 

e 3 n 

Uberwachung-Stromlauf: Zellen B +, Zeitschlufs z, e 3, 
Papier P, e 1, Magnetstromschliefser il, Zellen B —. 


Leitung 8, e 4, Papier P, Elek- 
Zellen B —. 


Il. 2) Bei mehrflügeligen Signalen. 


Textabb, 19 zeigt einen Gleisplan mit melhırtlügeligen 


Signalen, die durch ein erweitertes Merkwerk überwacht werden. 


Abb. 19. 


lorsignahy AE" 


Die Erweiterung der Einrichtung beschränkt sich auf den 


| Einbau eines Stromschlielsers für den zweiten Signalflügel. 


Dieser Flügelschlufs enthält vier Federn für zwei Ausschalt- 
stromkreise. Die Umschaltung erfolgt nach den ersten 10° 
der Flügelbewegung und nachdem der Stromschlielser am Signal- 
hebel betätigt ist. Im Nachstehenden wird die Einrichtung 
zur Überwachung der »Fahrt«-Lage des zweiten Signalflügels 
A2 und des Widerspruches zwischen Signalflügel und Stell- 
hebel beschrieben. 
31* 
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Das in Textabb. 5 und 6 gezeigte Merkwerk erhält einen | Flügelschlufs B1 oder C1, Leitung 11, Zellen F —. 


weitern Stift e 7 in der Reihenfolge neben e 6 (Textabb. 20). 
e7 überwacht und vermerkt die Stellung des zweiten Signal- 
flúgels auf »Fahrt« und 
arbeitet mit dem » Halte- 
Stifte e 5 zusammen. Die 
Aufzeichnung der Stör- 
ung: Signalflügel auf 
»Falhrt«, Stellhebel auf 
»Halt« findet unter e 4 
ebenso statt, wie die des 
ersten Flügels. Jede 
Störung ist auf dem Strei- 
fen durch Vergleichung 
des ganzen Bildes der 
Aufzeichnung zu erken- 
nen. Der neue Stift e 7 
ist neben e 6 geschaltet 
und erhält über den 
Flügelschluls A II Strom, 
Neben den Flügelschlufs 
A 11 ist der neue Flügel- 
schluís A 21 geschaltet. 
Letzterer ist bei Stellung 
des Signales auf »Fahrt« 
geschlossen und schaltet 
bei »Halt«-Lage des 
Stellhebels den Strom 
fir e4 an. Sonst ent- 
spricht die Schaltung des Merkwerkes den beschriebenen. 


Abb. 20. 


„Fahrt"A1 


„Fahrt At bei 
` Hal Stellhebe! 


„Fahrt" Ata 


„ Fahrt” At bei 
” Halt”. Stellhebel 


„Fahrt AZ, jedoch 
Fergal A1 auf, Hal” 
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II. 3) Bei Signalgruppen. 

Der folgenden Beschreibung ist wieder der Gleisplan 
Textabb. 19 zu Grunde gelegt. Als eine Signalgruppe gelten 
alle Signale für eine Fahrt, beispielweise A 1/2 für die Einfahrt 
von X, B und C für die Ausfahrten nach X. Hierbei kommen 
zwei Arten des Aufzeichnens ohne und mit Aufzeichnung der 
Zugfahrten für die Ausfahrten B und C in Betracht. Die 
Einfahrt A 1/2 wird so aufgezeichnet, wie unter II 1) und 
I 2) beschrieben ist; diese Beschreibung wird hier ergänzt. 


3. a) Arbeitweise für die Überwachung der Aus- 
fahrten B und C »ohne« Aufzeichnung der 
Zugfahrten. 


Die Aufzeichnungen der Stellungen und Stórungen der 
Signale B und C werden durch e7 bis e10 bewirkt, und 
zwar die »Halt«-Stellung der Flügel B und C gemeinsam von e 9, 
die »Fahrt« - Stellung B von e10, die »Fahrt«-Stellung C 
von e8. e7 zeichnet die Störungen. 

Die Signale B und C erhalten je einen Flúgelschluís mit 
fünf Federn für zwei Stromkreise. Die Schliefser werden um- 
geschaltet, sobald der Signalflügel um mehr als 10° aus seiner 
Ruhestellung bewegt ist, vorher wird der Stromschliefser h 2 
am Stellhebel ausgeschaltet. 

Bei Stellung des Signalflügels auf »Halte fliefst der Strom 
zur Überwachung bei den Signalen B und C (Textabb. 21): 
Zellen F +4, e9, Papier, e 10 oder e8, Leitung 12 oder 9, 


e 9 
schreibt. 
Bei Stellung des Signalflügels beispielsweise C auf »Fahrt« 
fliefst der Uberwach- 
Au, ungstrom: Zellen E+, 
EPA Ate Leitung 10, Flügel- 
4 schlufs C1, Leitung 9, ` 


e 8, Papier, e 10, Leit- 
ung 12, Flügelschlufs B1, 
Leitung 11, Zellen F +, 
Zellen E--. e8 schreibt 
z als + -Stift der in diesem 
Falle hinter einander 
geschalteten Zellenteile 
E und F. e9 liegt un- 
tätig im Nebenschlusse 
zu es wegen des im 
Verhältnisse zu dem 
grofsen Widerstande der 
Leitung aulser- 
gewöhnlich gros- 
sen des Papieres. 

Steht der 
Stellhebel, bei- 

spielweise des 

Signales C, auf 
»Halt«, der Sig- 
nalflügel aber auf 
»Falırt«, so ent- 
steht neben dem beschriebenen Stromkreise der Überwachung der 
der Störung: Zellen E+, Leitung 10, Flügelschlufs C 11, Leit- 
ung 13, Hebelschlufs h 2, e 7, Papier, e 10, Leitung 12, Flügel- 
schluís B 1, Leitung 11, Zellen F +, Zellen E —, und daneben 
der Stromkreis der Meldeeinrichtung: Zellen E +-, Leitung 10, 
Flúgelschluís CIT, Leitung 13, Hebelschlufs h 2, Ortstrom- 
schliefser R2, r2, Zellen E—. Der Ortstromschlielser R 2 
löst die Farbscheibe aus und schaltet hiermit den Stromkreis 
der T,ärmvorrichtung zum Melden an. Dieser führt über 
Zellen A +, Huppe K, Schliefser des Ortstromes r 3, Zellen 
A —-, wobei die Huppe K ertönt. 

Bei der Überwachung und Aufzeichnung für Signal B ist 
der Stromlauf derselbe. 

Die Möglichkeiten der einzelnen Aufzeichnungen auf den 
Papierstreifen sind durch Textabb. 21 veranschaulicht, aus der 
durch Vergleich des ganzen Bildes jede Art der Aufzeichnungen 
und der Störungen zu erkennen ist. 


, Fabed e 
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3. b) Arbeitweise für die Überwachung der Aus- 
fahrten Bund C »mit« Aufzeichnung der 
Zugfahrten. 


Textabb. 22 zeigt die Schaltung für die Überwachung 
der Ausfahrten B und C mit Aufzeichnung der Zugfahrten. 
Die Einfahrt A1/2 wird nach Abschnitt II. 2) von den 
Schreibstiften el bis e6 überwacht und aufgezeichnet. Während 
die Überwachung und Aufzeichnung der »Halt«- und »Fahrt«- 
Stellung der Signale B und C nach der Beschreibung unter II. 2) 
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vereint mit der Anzeige von Stórungen erfolgt, ist sie jetzt 
davon getrennt. Die Stellungen der Signalflügel der Signale 
B und C auf »Halt« werden gemeinsam von e 8 aufgezeichnet, 


Abb. 22. 
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die Stellung des Signales B auf »Fahrt« zeichnet e9, des 
Signales C e7. Die Störungen: Signalflügel auf »Fahrt« bei 
»Halt«-Lage des Stellhebels werden von eil und e10 ver- 
merkt, ebenso die Zugfahrten bei Signal auf »Halt«. e12 
und e 13 überwachen und zeichnen die Zustände der Schienen- 
stromschlielser für die Ausfahrten B und C. 

Bei Stellung der Signalflagel B und C auf »Halt« flielst 
der Überwachungstrom: Zellen F +, e 8, Papier, e 9 oder e7, 
Leitung 12 oder 9, Flügelschlufs BI oder CI, Leitung 11, 
Zellen F—; e 8 schreibt. 

Wenn der Flügel des Signales C auf »Fahrt« zeigt, fliefst 
der Strom des Überwachungwerkes: Zellen E +, Leitung 10, 
Flagelschlufs CI, Leitung 9, e7, Papier, e 9, Leitung 12, 
Flagelschlufs BI, Leitung 11, Zellen F und E--. Die Zellen 
F und E sind dabei hinter einander geschaltet. eS schreibt 
nicht und bleibt untätig im Nebenschlusse zu e 7. 

Die Vorgänge bei der Überwachung der Stellung des 
Signales B auf »Fahrt« sind dieselben, wie bei Signal C. 

Bei der Stellung beider Signalflügel auf »Fahrt« fliefst 
der Strom des Überwachungwerkes: Zellen E +, Leitung 10, 
Fligelschlufs BI oder CI, Leitung 12 oder 9, e9 oder e7, 
Papier, e 8, Zellen E —; e7 und e 9 schreiben. 

Steht der Signalflügel, beispielweise von C, auf »Fahrt« 
der zugehörige Stellliebel aber auf »Halt«, so fliefst der Über- 
wachungstrom: Zellen G 4+, Hebelschlufs h2, Leitung 15, 
Flügelschlufs C Il, Leitung 13, e 10, Papier, e 13, Schliefser 
des Magnetschalters i 5, Zellen G—. Der Meldestrom fliefst: 


Zellen G +, Hebelschluís h 2, Leitung 15, Flügelschluls C II, 
Leitung 13, Ortstromschliefser r5, R2, r2, Zellen G —; 
e 10 schreibt. Die Farbscheibe löst aus und schliefst den 
Stromkreis der Meldeeinrichtung: Zellen A +, Huppe K, Ort- 
stromschliefser r 2, Zellen A —; die Huppe K ertönt. 

Die Aufzeichnungen und der Stromlauf für Signal B zur 
Überwachung der Stellung des Signalflügels auf »Fahrt« bei 
»Halt«-Lage des zugehörigen Stellhebels erfolgen, wie bei 
Signal C, über e11, Ortstromschliefser R 2 und Huppe K 2. 

Die Aufzeichnung der Zugfahrten B und C erfolgt durch 
e12 und e13. Die Schienenstromschliefser ib für die Aus- 
fahrt B und ic für die Ausfahrt C sind neben einander ge- 
schaltet und schliefsen bei Betätigung den Stromkreis für 
den Magnetschalter I 2, dessen Schliefser i4, i5 und i6 die 
Uberwachungstromkreise einleiten. Die Aufzeichnung der Zug- 
fahrten wird bewirkt, wie unter II. 3. a) beschrieben ist. 

Die Störung beim Uberfahren eines Signales auf »Halt« 
wird für Signal »B« von e11, für C von el0 vermerkt. 
Der Stromlauf zur Überwachung, beispielweise für Signal B, ist 
in Textabb. 22 —.—.— dargestellt. Unter e 10 entsteht 
das Überwachungzeichen. Das Zeichen bei Störung wird auch 
hier, aufser der Aufzeichnung, durch Farbenwechsel der Scheibe 
und die Huppe gegeben. 


lil. Überwachung der Fahrgeschwindigkeit. 


Die Überwachung der Fahrgeschwindigkeit erfolgt mit 
dem oben beschriebenen Mittel. Jede Strecke ist durch zwei 
Schienenstromschliefser begrenzt, die neben einander geschaltet 
sind und beim Befahren den über den zugehörigen Schreib- 
stift geleiteten Stromkreis schliefsen, wobei auf dem Papier- 
streifen hinter einander zwei Merkzeichen entstehen; die Ge- 
schwindigkeit kann man aus den Abständen dieser beiden 
Merkzeichen nach V'™/*t. — L*™,720:1™™ berechnen, worin 
G die Geschwindigkeit, 720 die Geschwindigkeit des Papier- 
streifens in mm/st, L den Abstand der Schienenstromschliefser 
und 1 den Abstand der Merkzeichen bedeuten. Zweckmalsig 
ist ein Mafsstab entsprechender Teilung, der, mit Null an den 
Anfang des ersten Merkzeichens gelegt, durch Ablesen der 
Ziffer des Teilstriches am Anfange des zweiten Zeichens die 
Fahrgeschwindigkeit angibt. 

Gegenüber älteren Merkwerken ermöglicht die vorliegende 
Einrichtung die Überwachung bis -zu zwölf verschiedenen 
Streckenabschnitten durch ein Werk, das gleichzeitig auch die 
Signalstellungen nach den Abschnitten I und II aufzeichnet. 

Textabb. 23 zeigt den Gleisplan und die Schaltung für 
die Überwachung der Fahrgeschwindigkeiten auf vier Strecken- 
abschnitten durch ein Merkwerk und zwar für die Einfahrten 
A1/2, B1/2, C1/2 und D1/2. Die zu überwachenden 
Streckenabschnitte liegen vor den Vorsignalen der Einfahrten 
und werden durch die Schienenstromschliefser a1 — a2, 
b1 — b2, c1—c2, d 1 — d 2 begrenzt. Die Stromschliefser 
jedes Streckenabschnittes sind neben einander geschaltet und 
durch die Leitungen 1 bis 4 mit den Schreibstiften a, b, c 
und d verbunden. Den Ruhezustand gibt das Merkzeichen 
unter O an. Der Stromlauf beginnt bei DL und fliefst über 
s1, O, P, T nach B—. | 


— 
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Wird der Schienenstromschlielser, beispielweise b 1, befahren, nel 
dann ist der Kreis über b geschlossen, der Strom fliefst über yee 
B +, S, Erde, b1, 2, b, P, T nach B—, wobei unter b das A 
Merkzeichen entsteht. Nach Einleitung dieses Stromkreises IR I: 
bewegt der Magnet S seinen Abb. 23. a | 
Anker. Hierdurch wird bei L Br de ar N 
s 1 der Stromkreis für die Auf- SS a DEE >| 
zeichnung des Ruhestriches —0S “e 
unterbrochen und der Strom- rl FIG | o ET A T S 
kreis der Meldevorrichtung Gi TEE 
über s 2 geschlossen, der über pi GE | | i 
B+, S, s2, F nach B — 14d A BEE 
fliefst. Die Farbscheibe s a Poco l “9 i | ep e ” S ZS 5 
wechselt und derMeldewecker i ro en | | l 2-6... Schreibatiffe fr Zugfahrten 48 0% 
schlägt an. Dieser Zustand sth d | Ce Sëll E eg 
bleibt während der Dauer + Fa - z....... ZeitschheBer 
der Zugfahrt über Strom- ge EE 
schliefser b 1 bestehen. Erst B......Zellen 
wenn die letzte Achse des Zuges den Schienenstromschliefser b 1 ers „» -Schlüsse 


verlassen hat, schliefst sich der Ruhekreis wieder selbsttätig, 
was am Entstehen des Ruhestriches unter O und am Farbwechsel 
der Scheibe zu erkennen ist. Dieser Vorgang findet beim Be- 
fahren des Schienenstromschliefsers b 2 statt. 
unter b nach einander zwei Striche und entsprechend im 
Ruhestriche unter O zwei ebenso lange Unterbrechungen, wo- 
nach die Falrgeschwindigkeit in der beschriebenen Weise er- 
mittelt werden kann. 

Der Papierstreifen (Textabb. 23) zeigt die Merkzeichen 
der Einfahrt A 1/2, B1/2, C 1/2. Der Schreibstift Z zeichnet 
selbsttätig Zeitabschnitte von 15 Minuten auf. Diese werden 
dargestellt für volle Stunden durch einen 18mm langen und 


Das chinesische Bahnnetz und 


Also entstehen ` 


Lärmworrschtung, 
ee Papier -Tnebwalze 


für die Zwischen-Vierfelstunden durch einen 6mm langen 
Strich. Der Uberwachungstrom fliefst von den Zellen B + 
über Leitung 5 und Zeitschlicfser Z zum Stifte z, von hier 
durch das Papier P über die Triebwalze T zurück zu den 
Zellen B —. 

Das Befahren cines Schienenstronschliefsers wird bei dieser 
Einrichtung stets durch Farbwechsel einer Fallscheibe und 
Anschlagen einer Glocke gemeldet, duch ist diese Zusatzein- 


richtung nicht unbedingt erforderlich. 


seine künftige Ausgestaltung. 


V. J Baumann in München. 


Der technische Beirat des 
chinesischen Republik, A. J. H. Charignon. hat eine Denk- 
schrift über die chinesischen Eisenbahnen und den aufgestellten 
Bauplan veröffentlicht, über die P. Calfas*) berichtet. 


L Linien in Betrieb. 


Die Länge der eröffneten Schienenwege Chinas (Zusammen- 
stellung 1) beträgt zur Zeit rund 10000 km. 


I. A) Linien in der Mandschurei. 
Die Bahnen der Mandschurei haben politische wie strategische 


Verkelirsministerium der 


Bedeutung, da das Gebiet das Feld des Streites zwischen Rufs- ` 


land und Japan ist. 

Die Hauptstrecke ist die Linie Mandschuli -- Kharbin — 
Wladiwostok mit 1528,5 km Länge (Textabb. 1). Sie wurde 
von der chinesischen Ostbahn- Gesellschaft gemäfs dem Ver- 
trage vom 27. August 1896 zwischen der chinesischen Regier- 
ung und der Russo-chinesischen Bank gebaut und am 1. Januar 
1901 eröffnet. Die Spur ist die russische von 1530 mm. 

Die 212 km lange Bahn von Kharbin nach Kwang-scheng- 


*) Genie Civil 1916, Dezember, Band LXIX, S. 383. 


tse ist ein Zweig von ersterer, sie, wurde im Oktober 1901 
eröffnet. Der Verkehr auf diesen beiden Linien wurde stark 
durch die Entwickelung des transsibirischen Bahnverkehres be- 
einflufst, auf der letztern hat er sich von 1906 bis 1909 
nahezu verdoppelt. 


Die 128 km lange Linie Ki-schang, die von Kwang-scheng- 
tse, Schang-schun, nach Kirin führt, wurde 1910 auf Grund 
mehrerer Verträge zwischen China und Japan, deren erster im 
Jahre 1905 am 22. Dezember in Peking unterzeichnet wurde, 
begonnen und 1912 eröffnet. Die Bedeutung dieser Eisenbahn- 
linie wächst, wenn sie westlich und östlich bis zum Meere 
verlängert wird, da sie dann eine unmittelbare Verbindung der 
innern Mongolei mit dem Meere bildet. 

Die Bahnen zwischen Kwan-scheng-tse und Port Arthur 
sind ein Netz von grofser Wichtigkeit. Im Frieden von Port- 
mouth vom 29. August 1905 wurde festgesetzt, dafs diese 
827 km langen Linien nach Zustimmung der chinesischen 
Regierung in den Eesitz Japans übergehen sollten. Nach dem 
Vertrage von Peking vom Dezember 1905 wurde von Japan 
die súdmanschurische Eisenbahn-Gesellschaft mit 200 Millionen 
Yen gegründet, die auch mit dem Betriebe der Bahnlinie An- 
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tung — Mukden beauftragt wurde. Gemäls Vertrag vom 


1. September 1907 erhielt Japan das Recht, das erforderliche 


Gelände für die Strecke zu erwerben. Die Arbeiten wurden 
dadurch erleichtert, dafs schon eine Schmalspurbahn von An- 
tung nach Mukden aus der Zeit des russisch-japanischen Krieges 
bestand. Die Bahn wurde 1912 eröffnet, die Baukosten be- 
trugen etwa 43 Millionen l. 
Die Bahnen dieser 
Gesellschaft erzielten be- 
merkenswerte 
men, die von 20,4 Mil- 
lionen im Jahre 1907 
bis 1912 auf 41,5 Mil- 
lionen A stiegen. 


Abb. 1. 


Einnah- ru ZA 


pre 


I. B) Bahnen nördlich 
des Yang-tse-kiang. 

Die 1180 km lange 
Bahn von Peking nach 
Mukden war der erste 
grofse von China erbaute 
Schienenweg, in der 
Länge sind die Zweige 
von Peking nach Tung- 
tschan und die von 
Kou-pang-tse nach Niut- 
schwang und alle Ver- 
bindungstrecken enthal- 
ten. DieBaukosten betru- 
gen etwa 84000 -4/km. 

Die Brutto-Einnah- 
men schwankten während 
der letzten Jahre zwi- 
schen 24 und 28 Mil- 
lionen «A, 1912 betru- 
gen sie rund 250004 /- 
km. Dies ist die höchste 
bisher auf chinesischen 
Balınen erzielte Ein- 
nahme. 

Die 226 km lange 
Balın von Feng-tai, Pe- 
king, nach Kalgan war 
die erste von China ganz 
mit eigenen Mitteln er- 
baute Bahnstrecke. Die Baukosten betrugen etwa 100000 A/km. 
Der Bahnbau macht den leitenden chinesischen Ingenieuren 
alle Ehre. Die Hauptstrecke von Feng-tai nach Kalgan wurde 
1909 eröffnet. 
1910 bis 1912 stiegen die Reincinnahmen auf 2,58 Millionen A. 
Seit 1914 ist die Fortsetzung bis Ta-tung-fu in Bau. 


Die künftige Fortführung der Kalgan-Bahn in die Mongolei 
und nach Sibirien ist von grofser Bedeutung für den trans- 
sibirischen Verkehr, denn sie stellt die unmittelbare Verbindung 
von Peking über Urga, Kiachta zum Baikalsee her und kürzt 
den Weg durch die Mandschurei um 1250 km ab. Kharbin 


Chinesische Balınen in Bau und in Betrieb. 


Die Einnahmen sind bemerkenswert gut. Von ` 


und Peking werden dann etwa gleich weit von Moskau ent- 
fernt und in sechs bis sieben Tagen zu erreichen sein. 

Die 1221 km lange Bahn Peking —Han-kau mit 127 km 
Zweiglinien kostete für die Hauptstrecke rund 151 Millionen M. 
Sie wurde von der chinesischen Regierung abgelöst, die die 
Bahn seit 1. Januar 1909 betreibt. Die Einnahmen sind 


glänzend, 1912 wurde eine Verzinsung mit fast 9°/, erzielt. 


Der Zweig Scheng- 
ting-fu—Tai-yuan-fu in 
Schan-si wurde 1907 
fertig. Leider bedingte 
das Gelände hier die An- 
lage als Schmalspurbahn 
mit 21°/,, Steigung, das 
wirtschaftliche Ergebnis 
ist daher nicht so günstig. 
Die Roheinnahmen sind 
regelmalsig gestiegen, so 
dafs seit 1912 ein Ge- 
winn erzielt wird. 

Die Zweige von 
Tao-kau nach Tsching- 
huan-fu und von Kaifong- 
fu nach Honan-fu haben 
geringere Bedeutung. Sie 
werden beide von der 
chinesischen Regierung 
betrieben und haben bis- 
lang nur Kosten verur- 
sacht. Besondere Erwäh- 
nung verdient das453 km 
lange Netz Tsing-tau 
durch die Provinz Schan- 
tung nach Tsi-nan- fu. 
Es wurde erbaut, um den 
Anlagen in Tsing-tau ein 
wirtschaftliches Einfalls- 
tor nach China zu er- 
öffnen. Sie ist von der 
Schan - tung - Eisenbahn- 
Gesellschaft erbaut und 
1904 eröffnet. 394 km 
okm | entfallen auf die Haupt- 
strecke, 59 km auf den 
Zweig nach Po-schan. 


Maßstab 1:25 Millionen 
200 400 


' Der Bau kostete 52,8 Millionen Æ oder 117000 A;km. Die 
| Bahn lieferte sehr günstige Erträgnisse, 1909 betrug die Ver- 


zinsung 6 °/,, 1912 7,5%. 


Eine der wichtigsten Bahnen dieser Gebiete ist die 


‚ 1011 km lange von Tien-tsin nach Pu-kau, daza kommen 


78km Zweiglinien. Diese von der chinesischen Regierung be- 

triebene Strecke wurde sehr schnell, in etwa vier Jahren, ge- 

baut und 1913 eröffnet, sie kostete etwa 160 Millionen M. 
I. C) Bahnen im Süden des Yang-tse-kiaog. 

Zu den wichtigsten Bahnen dieser Gebiete gehört die 

550 km lange von Schanghai nach Nanking, deren Schlufs 
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1908, deren 17 km langer Teil von Schanghai nach Wusung schon ` Die Bahnen von Schanghai nach Hang-chow und von 
1898 eröffnet wurde. Die Baukosten betrugen 58 Millionen «A | Ping-nang, Si-ling und Chu-chow sind weniger wichtig; An- 
oder 102454 A km. Der Betrieb ergab bisher sich stetig ` gaben darüber enthält Zusammenstellung I. Dasselbe gilt für 
vermindernde Verluste. die kurze Strecke von Kanton nach Sam-shui, die 1902 bis 


Zusammenstellung I. 


Bezeichnung der Bahnen Bau- 


De en u Länge kosten Eröff- | Betrieb 
Übliche europäische Bezeichnung Ausgang Ende Millionen ?Ung | 
seet A km A A 
Mandschurei | | | | | 
Chinesische Ostbahn. . . . . . . + Mandschuli . | Pogranitsch-naya | 1528 ' 241,48 | 1900 | Chinesische Ostbahn-Gesellschaft 
R E Kharbin. . ‘| Kwang-tscheng-tse! 212 33,92 | 1901 | a a 5 
Schang-Schun—Kirin . . . . . ' Kwang- tedliene: tse, Kirin. . . . . 128 10,00 | 1912 | Chinesischer Staat 
Sid Mandschurische Babn . . . . à š Port Arthur . . |; 827 | 132,32 , 19)2 || Sid Mandschurische Gesellschaft 
, i ao lung mi Mukden = . 304 | 47,84 | 1912| , : : 
Zusammen d 2999 | 468,56 | 
Nördlich des Yang-tse-kiang | 

Peking- Mukden . . . . . . . . Peking . . . .! Mukden. . . 1180 99,12 ` 1906 | Chinesischer Staat 
Peking--Kalgan . . . . . . . .' Feng-tai. . . . Kalgan . 230 22,72 | 1909 E KR 
Peking-Hankau . . . . . . . . Peking... Hankau . - 1348 151,94 | 1905 | e R 
Schansi— Railroad. . . . . . . .  Sehentan-Schi- ka 

tschwang . .. Tai-yuan-fu 243 38,4 1907 a 
Peking—Syndicat. . . . . . . . Taokan. . . . Teing-tna-nchen 150 11,92 | 1904 > S 
Kai-feng -Honan . . . . . . . . Kaifeng. . . . | Honan-fu 186 | 32,8) | 1909 | 
Schantung Bahn . . . . . . . . Tsing-tau . . .: Tsinan 453 62,88 | 1904 | Schantung Eisenbahn- Gesellschaft 
Tientsin—Pukau . . . . . . . +. Tientsin. . | Pukau | 1083 160,0 1912 | Chinesischer Staat 


Zusammen . . || 4878 | 568,88 
Stidlich des Yang-tse-kiang | 


Schanghai—Nanking. . . . . . .' Wusung . . . Nanking .. .| 350 58,0 1908 || Chinesischer Staat 
= Schanghai . . . Hang-tschan . . 240 15.76 | 1909 | Hu-hang-yung Gesellschaft 
' Ping-sinngki . . Schu-tschan hun. || 113 10,24 * 1996 |! Chinesischer Staat 
| Canton . . . ` Sam-schui . . . | 52 440 1932 | Kwan-tung- Yuch-han Gesellschaft 
l | e . . . . Kau-un. - + 136 30,0 1911 . Chinesischer Staat 
Französische Gesellschaft. . . . . Hokan . . . . Yunnan-fu. . TI 465 | 132,0 1910 Französische Gesellschaft für Indo- 
| | os EE = China und Yunnan 
Zusammen . . || 1356 | 25°),40 | 


| | | | 
Zusammenstellung II. 
Balınen in Bau. 


Baukosten Er- | 


Bezeichnung der .Bahnlinien Länge = | Betrieb durch 
i Millionen | öffnung 
e ne "wm | Æ "7 DEE 
Nördlich des EE i i 
Ta-tung-fu . ... ; . Pu-tschan-fu . Boe 40 4,00 | eine Gesellschaft der Provinz 
Kalgan . . 222202020. Tatung-fü . 130 12,96 1913 | Chinesischer Staat 
Honan-fu . . . . . . . . Tung- un f 60 520 | Lo-tung Kisenbahn-Gesellschaft 
Tung-kwan-ting . . . . . . Si-an-fa LE a He 
Tsing-kiengfu . . . . . . Yangtschwang . . . . . +.) 11 2,00 1910 Sulu Eisenbahn-Gesellschaft 
I-tschang . . . 2 2 . . | Wan-hsien . . 2.2.20. 30 4,88 Schuan-Hau Eisenbahn-Gesellschaft 
Zusammen . . 321 29,04 | 
Südlich des Yang-tse-kiang | 
Wuhu ....... +. .| Ning-kan-fu ee e AN 3,36 Au-hwei Eisenbahn-Gesellschaft 
Kiu-kiang . . . . . . . .iNantschang . . . . . . . 1 120 4,48 Nan-tschen Eisenbahn-Gesellschaft 
Sunning. . 2 . . . . . . | Kongmun. . 2 2 2 0200. | 60 5,60 1910 Sunning Eisenbahn-Gesellschaft 
Kanton . . . . . . . . .|Schiukau. . .... . .| 230 49,60 Kwang - tung -- Yueh - han Eisenbahn- 
| Gesellschaft 
Swatau . . . . . . . . . | Schao-tschan-fu. . 2202.10 6,32 ` Swatow Eisenbahn-Gesellschaft 
Amoy. ..... . . . | Sehang-tschan-fu 23 | 4,40 i Fukien Eisenbahn- Gesellschaft 
Hang-tschan . . . . . . . | Ning-po 252 20,95 ! Chekiang Eisenbahn-Gesellschaft 


Zusammen . . 410 94,72 
| 


229 


1904 von einer amerikanischen Gesellschaft erbaut und 1905 
von der chinesischen Regierung angekauft wurde. In dieser 
Zeit wurde auch mit dem Baue der Südstrecke der Bahn von 
Kanton nach Han-kau begonnen. 

Die Balın von Kanton nach Kow-lun, Hong-kong, wurde 
auf Vertrag zwischen der chinesischen Regierung und der 
»British and Chinese Corporation. gebaut. Der englische Teil 
der Strecke ist 45 km, der chinesische 136 km laug Der 
englische Teil war mit 560000 ./ km besonders teuer. Die 
Bahn wird seit Ende 1911 betrieben, hat aber bislang nur 
Kosten verursacht. 

Eine der wichtigsten Bahnen im Süden Chinas ist die 
von Ho-kow nach Yunnan-fu, meist als Yunnan-Bahn bekannt. 
Sie stellt die Verbindung zwischen der Provinz Yunnan und 
der französischen Kolonie Tonkin, mit Hanoi und dem Hafen 
Hai-phong her. Die 465 km lange Bahn wurde von der 
»Socióté française des Chemins de fer de I’Indo—Chine et du 
Yunnan« 1904 bis 1910 erbaut und wird von dieser Gesell- 
schaft betrieben. 


Il, In Bau befindliche Bahnen. 


Die Zahl der geplanten und in Bau befindlichen Bahnen 
ist nach Zusammenstellung II grols, der Ausbau vieler, haupt- 
sichlich südlich des Yang-tse-kiang, litt jedoch durch die 
politischen Wirren der letzten Jahre. Sie mufsten nahezu alle 
entweder den Bau oder den Betrieb einstellen. Eine Ausnahme 
machen nur die Strecken von Canton nach Han-kau und die 
von Hang-tschan nach Ning-po. 


II. A) Teilweise fertige Bahnen nördlich des Yang-tse-kiang. 


Die wichtigste dieser Bahnen ist die von Kalgan nach 


Ta-tung-fu. Die Arbeiten wurden 1910: begonnen und bis 
1911 fortgeführt. Trotz der vielfachen, namentlich wirt- 


schaftlichen Schwierigkeiten wurde die Endstation Ta-tung-fu 
Die Bahn ist etwa 180 km lang und kostete etwa 
72000 A km. Im Juni 1911 wurde eine Teilstrecke, 1913 
die Strecke bis Ta-tung-fu eröffnet. Sie hat gute Einnahmen 
Später soll die Linie bis Sui-—Yüan— Ting fortge- 
setzt werden. E 


erreicht. 
erzielt. 


II. B) Teilweise fertige Bahnen südlich des Yang-tse-kiang. 


Der Bau der ersten dieser Bahnen, die von Wu-hu nach 
Ning-kau-fu, wurde vor kurzem begonnen, bislang sind 40 km 
hergestellt. | 

Die Arbeiten an der 120 km langen Strecke von Kiu- 
kiang nach Nou-tschang konnten wegen Mangel an Mitteln 
nicht beendigt werden, die Balın ist deshalb noch nicht eröffnet. 

Von der Strecke von Sun-ning nach Kong-mun sind 60 km 
bei Sun-ning gebaut und seit 1907 in Betrieb. 

Die 230 km lange Bahn von Kanton nach Schiu-kau ist 
von einer Gesellschaft der Provinz als Anfang der Linie von 
Kanton nach Han-kau gebaut, | 

. Wichtig ist die 252 km lange Balın von Hang-tschau nach 
Ning-po in der Provinz Tsche-kiang, ein Teil dieser Bahn wurde 
1912 in Angriff genommen.. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIV. Band. 14. Heft. 1917. 
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Ili. Angaben über die fertigen und geplanten Bahnen. 
III. A) Fertige Bahnen. 

Die mandschurischen Bahnen sind rund 3000 km lang, 
sie kosteten etwa 460 Millionen «A oder durchschnittlich 
153 600 A km. Der Ertrag dieser Linien ist gut. Sie haben 
auch bedeutenden Einflufs auf die staatlichen Beziehungen im 
fernen Osten ausgeübt. 

Die Bahnen nördlich des Yang-tse-kiang sind 4878 km, 
südlich 1360 km lang. Sie haben 1440 mm Spur mit Aus- 
nahme von 708 km der Bahnen Cheng-tai und Tien-Yueh mit 
1000 mm Spur. 

Alle Linien von erheblicher Länge haben starken und 
lolınenden Verkehr, auf der Bahn Hu-Ning genügt beispiels- 
weise schon die Einnahme von Fahrgästen zur Deckung der 
Betriebkosten. 

Die geplanten und begonnenen Bahnen werden erst ge- 
nügenden Güterverkehr erreichen, wenn sie bis zu einem wich- 
tigen Mittelpunkte des Handels oder einem Ausfuhrhafen durch- 
geführt sind; sie sind ertraglos, die Regierung bemüht sich, 
sie wirtschaftlich zu stützen. 

Die einträglichsten Bahnen gehören dem Staate, er zieht aus 
ihnen seit einigen Jahren beträchtliche Gewinne, Charignon 
hebt beispielsweise hervor, dafs der Ertrag*) der sechs Haupt- 
linien von Peking nach der Mandschurei, nach Kalgan und 
nach Han-kau, von Schili-kia-tschwang nach Tai-yuan-fu, von 
Tao-kau nach Tsingh-wa-schen, von Shanghai nach Nankin von 
etwa 17,4 Millionen A 1909 bis 1913 auf 28,5 Millionen A 
gestiegen ist. Freilich genügen diese Gewinne nur eben zur 
Rückzahlung der fremden Gelder, sobald die Schuldentilgung 
beginnt; sie können also zur Entwickelung des Ausbaues des 
chinesischen Eisenbahnnetzes nur wenig beitragen. 


III. B) Geplante Bahnen. 

Um die Entwickelung zu fördern hat Charignon für die 
chinesische Regierung cinen Bauplan aufgestellt, der den Bau 
und den Betrieb durch Gesellschaften vorsieht. Danach sollen 
alle in Betrieb oder Bau befindlichen Bahnen von den gegen- 
wärtigen Eigentümern an eine bestimmte Zahl Gesellschaften 
übergehen. Diese sollen die Haupt- und Neben-Linien betreiben 
und jede die Entwickelung des Balınbaues in einem bestimmten 


| Gebiete fördern. 


Diese Mafsnahme soll den Staat entlasten und nur seine 
Gewähr für Heranziehung fremden Geldes erforderlich machen. 

Der gegenwärtige Zustand erscheint unzweckmafsig und 
für den Staat lästig, die Gewinne der Erbauer umso höher, 
daher die Lasten des Staates umso gröfser werden, je höher 
der Preis des Baues getrieben wird, denn der Staat hat eine 
bestimmte Verzinsung der Anlagekosten zugesichert. Charignon 
schlägt vor, nur die Gewähr für eine bestimmte Roheinnahme 
auf I km zu übernehmen, wodurch ein Anreiz zu schnellem 
und billigem Bauen für die Gesellschaften geschaffen würde. 
Der Staat würde den Überschuls erhalten, wenn die Einnahme 
die gewährleistete überschreitet. | 

Die geplanten Bahnen sind auf 21 Netze verteilt, über 
die Charignon nähere Angaben macht; die Verteilung er- 
f *)Gerechnet wird meist nach mexikanischem Dollar = rund 2,0 4, 
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folgte mit Rücksicht auf die Ausbeutung, die namentlich durch | 


die Überweisung je eines wirtschaftlich geschlossenen Gebietes 
an eine Gesellschaft erleichtert wird. 


Das neunte Netz ist das von Schanghai—Nankin und 
dem Nordufer des Yang-tse, das elfte umfalst die Bahnen 
von Han-kiang nach den Provinzen Schensi, Kan-su und dem 


Die neuen Bahnlinien können ihrem Hauptzwecke nach | Westen von Szetschwan. Eine dieser Linien war bereits Gegen- 


in vier Gruppen eingeteilt werden. 
. Linien, die den Regierungsitz mit den Hauptstädten der 
Provinzen verbinden; diese sind Staatsbahnen. 
2, Linien, die die grofsen Mittelpunkte des Handels oder 


Gewerbes verbinden ; diese Handel dienenden Bahnen sollen | 


hohe Gewinne abwerfen. 


3. Zwischenstaatliche Bahnen, die China mit Europa und ` 


Indien zur Hebung des Handelsverkehres verbinden. 

Leider enthalten die Grenzprovinzen Chinas meist Wüsten 

oder Gebirge; diese Bahnen werden daher sehr hohe 

Kosten verursachen. Sie werden zuletzt gebaut werden. 

4. Linien, die den Wert schwach bevölkerter Teile des 

Landes heben und der Landesverteidigung dienen sollen. 

Wegen ihres Baues wird sich China mit den Nachbar- 
ländern einigen müssen. 

Wohl das wichtigste der 21 Netze ist das erste vom 

Tung-ling-See an die Westgrenze von Yunnan. Die Haupt- 


strecke war bereits 1913 Gegenstand eines Vertrages zwischen : 


der chinesischen Regierung und dem englischen Hause 
Pauling und Co. Dieser Vertrag bezog sich auf die Teil- 
strecke von Schasi nach Kwei-yang. Diese Bahn ist sehr wichtig 
und wertvoll, 
den Hauptstädten von Kwei-tschau und Yunnan bringt und den 
Anschlufs an die Balınen von Annam, Siam und Birma er- 
leichter. Die Länge des Netzes umfafst rund 3000 km mit 
1440 mm und 1200 km mit 1000 mm Spur. 


Das gleichfalls wichtige zweite Netz hat die Rahn von | 


Kanton nach Hankau als Rückgrat, die teilweise in Betrieb ist. 
Sie verspricht hohen Gewinn, 
vinzen durchzieht. Die Hauptstrecke ist 1766 km lang, die 
der Nebenlinien 780 km. 

Das dritte Netz in Kwangsi und Yunnan dient Zwecken 
des Iandels und des Schutzes der Südgrenze. Es umfalst 
750 km Hauptbahn mit 1440 mm Spur und 1750 km Schmal- 
spurbahn. 

Das vierte Netz soll das mittlere Kwangsi und das süd- 
liche Kwang-tung, also den Süden Chinas mit den Kastengebicten 


einerseits und dem Sitze der Regierung anderseits verbinden. ` 


Das sechste Netz umfalst die geplanten Bahnen aus 
der Provinz Fukien nach Hankan, etwa 1700 km mit 1440 mm 
Spur und 600 km Schmalspurbalın. 

Das siebente Netz enthält die geplanten Linien zwischen 
Schanghai, Haukau und dem Süden der Provinz Kiang-si, 
dem reichsten Gebiete in China. 


wohl 
Die Hauptstrecke von Schang- 
hai nach TMankau ist 860 km lang, die ganze Länge der llaupt- 
bahnen wird 1550 km, die der Zweigbahnen 790 km betragen. 
Dieses Netz stellt die niedrigsten Baukosten und die höchsten 
Einnahmen in Aussicht. Ä 

Die Bahnen des achten Netzes verbinden Schanghai 
mit dem nórdlichen Teile der Provinz Tsche-kiang und dem 
Nordwesten der Provinz Kiang-si. Die Hauptstrecke ist die 
yon Schanghai nach Nantschang. | 


da sie Peking in unmittelbare Verbindung mit | 


da sie drei der reichsten Pro- | 


stand eines Vertrages zwischen der chinesischen Regierung und 
der »Société belge des chemins de fer en Chine«. 


Die in die 21 Netze geteilten, geplanten Bahnen werden 
China, wenn auch nicht. vollständig, so doch vorläufig genügend 
befähigen, seine Bodenschätze zu heben und das Land mit. 
seinen Nachbarn in Verbindung zu setzen. Nach der Fertig- 
stellung wird China auf 100 qkm 0,9 km Schienenweg hbe- 
sitzen und 0,11 km auf 1000 Einwohner. 

Die 1913 betriebenen Linien enthalten 9945 km, die 
21 Netze 52316 km, also sind noch 42400 km zu bauen, von 


' denen 6600 km Gegenstand von Verhandlungen und Verbind- 


lichkeiten gegenüber verschiedenen fremden Gesellschaften ge- 


: wesen sind, nämlich die Linien: 


| 
| 


treiben, 


1. Sin-yang-kau, Honan nach Wu-yi, Kiang-su 470 km 

2. Lung-tsin-yü-hai : 1585 ,, 

3. Ta-tung-fu, Schansi or —Tscheng - fu, 
Szetschwan . 1375 ,, 


4. Schasi, Hupeh nach Kwei- -yang . . . . 900 „ 
5. Hankau nach Itschang, Tschuangking und 
Tscheng-fu. . . . 2 2002. 1200 ,, 
6. Hankau nach Kanton . . . . . . . 670 ,, 
7. Kirin nach Tu-men-kiang . . . . . . 400 ,, 


6600 km 


zusammen 


IV. Zusammenfassung. 


Die Erfahrungen der letzten zwanzig Jahre haben gezeigt, 
welche Ertrignisse die chinesischen Bahnen abwerfen können. 
Diese werden in dem Malse zunehmen, in dem der Ausbau 
des Netzes gemifs dem Plane der Regierung fortschreitet; 
schon jetzt werfen einige Bahnen erhebliche Gewinne ab, auf 
der Linie Peking—Mukden haben die Einnahmen bereits 40 %/, 
der Anlagekosten erreicht, auf der Strecke Peking— Hankau 
stiegen die Einnahmen von 10 400.4, km 1912 auf 26 400 A/km 
1913. Die Einnahmen der Bahnen der Provinz Yunnan stiegen 
in zwei Jahren um 200°/,. Die kleinen Bahnen arbeiten 
meist mit Verlust. 

Die chinesische Regierung hat die Mehrzalıl der mit chinesi- 
schem Gelde gebauten Bahnen aufgekauft. Seit 1909 kauft 


| der Staat die mit fremdem Gelde gebauten Bahnen nicht mehr 


auf; diese Bahnen sollen die Grundlage für den Ausbau der 
Bahnnetze bilden, für deren Entwickelung der Staat fremdes 
Geld heranziehen will. Die chinesische Regierung ist sogar 
bereit, den Gesellschaften, die diese Bahnen bauen und be- 
noch 5300 km der dem Staate gehörenden Bahnen 
abzutreten und eine bestimmte Einnahme für 1 km zu gewähr- 
leisten. 

Aus dem Gesagten geht hervor, wie umfangreich die Bau- 
plane der chinesischen Regierung sind, die Durchführung ist 
nur mit fremdem Gelde, hauptsächlich europäischem, möglich. 

Wie weit die völlige Veränderung der staatlichen und 
wirtse ul: Verhältnisse des alten Europa durch den Krieg 
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die Pläne der chinesischen Regierung beeinflussen wird, ist hat letzten Endes seine Ursachen im Kampf um Absatz- und 
nicht zu überschen, auch nicht, welchen Einflufs der vor kurzem | Rohstoff-Gebiete, ein kommender Krieg wird diese Grundlage 
erfolgte Abbruch der Beziehungen Chinas zu Deutschlaud unter | des Streites noch viel unverhdllter hervortreten lassen. Schon 
dem Drucke unserer Feinde auf die Beteiligung deutschen | heute zeigen Andeutungen in weiter Ferne die Ursachen eines 
Geldes bei der Verwirklichung haben wird. Es ist aber nicht | fernen Krieges, des Kampfes um das reichste Rohstoffland der 
überflüssig, bereits jetzt auf die Gefahr hinzuweisen, die sich | Welt. Ob dabei die Staaten des alten Europa gegen Japan 
aus der aufserordentlichen wirtschaftlichen Erstarkung der ' und Amerika zu kämpfen haben werden, oder ob erst zwischen 
beiden in China hauptsächlich beteiligten Grofsmachte, Amerika | diesen beiden Anwärtern auf das chinesische Erbe eine Aus- 
und Japan, für unsere Stellung in China ergibt. Dieser Krieg l einandersetzung stattfinden wird, mufs die Zukunft lehren. 


Steigtritte für hohe Bahnsteige. 
Regierungsbaumeister W. Geittner in Weimar. 
Die Steigtritte *) Textabb. 1 und 2 dienen zum Ersteigen gebogenen Flacheisen b und e eingelassen. Bleche d zum 
der 0,76 m hohen Bahnsteige vom Gleise aus. Sie werden fertig Sichern gegen Lockern sind vorgesehen. Die Stufen bieten durch 


Abb. 1. Maßstab 1:12. Abb. 2. Maßstab 1:3). 


Voleis-Yrmifte_\ 


| 
‚ die Breite der Auftritte Sicherheit bei der Benutzung und 


‚ nachträgliche dauerhafte Befestigung au vorhandenen Bahn- 
_ steigwanden, also die Möglichkeit des Anbringens da, wo der 
; Betrieb sie grade erwünscht macht, Die Gestaltung der Steig- 

d D. R G. M. 658541. Bezug von der Aktiengesellschaft für - tritte macht die Benutzung längs und quer zur Gleisachse gleich 
Eisenbahn- und Militär-Bedarf in Weimar. . bequem. 


zusammengesetzt geliefert, die Trittfliche besteht aus 4 mm 
starkem Riefelbleche a, in die Bahnsteigwände werden sie mit 


Berieht über die Fortschritte des Eisenbahn wesens. 


Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 

Grofsschiffahristrafse von Aschaffenburg bis Passau. °) | Nach Durchführung des Mainkanales bis Aschaffenburg 
(Ottmann, Zentralblatt der Bauverwaltung 1917, Heft 15, 17. Februar, können Schiffe für 1500 t bis dort gelangen; der neuen Wasser- 
S. 92, mit Abbildungen.) ` ` 3 e y 

Der hestchende Kanal von der. Maniaag des Mide strafse wird das Su für 1200t zu Grunde gelegt. Der 
Offenbach wird von Preufsen und Bayern 1918 bis Aschaffen- ' muldenförmige Querschnitt (Textabb, 1) hat 38 m Spiegelbreite 
burg verlängert; nach einem Gesetzentwurfe der bayerischen Abb. 1. Querschnitt des Kanales. Maßstab 1: 1000 
Staatsregierung soll er bis Bamberg geführt und eine Grofs- Wes AS | 
schiffahrt -Verbindung zwischen Main und Donau geschaffen | Ba | en 
werden. Der 1836 bis 1846 erbaute Ludwig-Donau-Main-Kanal 
kann nur Schiffe bis 127 t Tragfähigkeit tragen. Der neue und mitten 3,6m Wassertiefe. In den Flufsstrecken sind 
Wasserweg soll diesem von Bamberg bis Nürnberg annähernd |, 2,5 m Wassertiefe nötig, die auch in den Seitenkanälen ge- 
folgen, wegen der Speisung aus dem Lech soll aber die alte | schaffen werden soll. Die freien Strecken der bayerischen 
Linie zwischen Nürnberg und Kelheim verlegt werden. Der Donau sollen aber vorläufig für 21m bei Niedrigwasser aus- 
Kanal läuft von Nürnberg in südlicher Richtung über die Hoch- | gebaut werden, wie in Österreich und Ungarn, wo Schiffe für 
fläche des Jura bei Stepperg zur Donau, von hier im Donau- | 1200 t während des grölsten Teiles des Jahres voll beladen 
tale teilweise als Seitenkanal bis Saal gegenüber Kelheim, oder | verkehren. 

Regensburg, weiter auf der Donau zur Reichsgrenze unter- Auf dem Main und der Donau sollen Dampfer-Schleppzüge 
halb Passau. Das Speiscwasser soll aus dem Lech oberhalb | von je drei Kähnen verkehren, für den Kanal wird elektrische 
Weitingen der Scheitelhaltung über die Donau weg zugeführt | Treidelei geplant, für die das Lechwasser bei Stepperg den 
werden. Strom liefert. Die Stufen der Wasserstraíse sollen durch 
*) Organ 1917, S. 135. l o = | Kammerschleusen überwunden werden, in den Flüssen für den 
32* 
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dreischiffigen Schleppzug, im Kanale für zwei Lastkähne. Die 
Schleusen mit grolsem Gefälle, das 10 m nicht übersteigen soll, 
werden mit Sparbecken ausgerüstet. Für den Kanal sind bei 
5 Millionen t Jahresverkehr 11,6 cbm’sk Wasserbedarf an- 
genommen, der für jede weitere Million t um 1,6 cbm/sk 
wächst. Die Speisung aus dem Lech ist für das Kraftwerk 
erheblich stärker vorgesehen. Die Donau-Seitenkanäle erhalten | 
ihr Wasser ohne Beschränkung aus dem Strome. Bei 270 Fahr- | 
tagen und Tag- und Nacht-Betrieb können bis 12 Millionen t 
im Jahre bewältigt werden; für grölsern Verkehr wären zweite 
Schleusen nötig, 


Die Baukosten der 734 km langen Schiffahrtstrafse sind 
ohne die Kosten der Hafen- und Umschlag- Anlagen und der 
Liegeplätze zu 650 Millionen «A veranschlagt. Verzinsung, 
Tilgung, Betrieb, Erhaltung und Treidelei kosten bei 5 Millionen t 
Jahresverkehr 41,24, bei 10 Millionen t 42,35 Millionen Æ, 
die Einnahmen aus Gebühren und Treidelei sind bei 5 Millionen t 
Jahresverkehr 17,41, bei 10 Millionen t 41,12 Millionen A. 
Die Frachtersparnis wird bei 5 Millionen t Jahresverkehr auf 6, 
bei 10 Millionen t auf 18 Millionen .4 geschätzt. Der weit 
überwiegende Frachtvorteil entfällt dabei auf den Durchgangs- 
verkehr. B-s, 


Bahn-Unterban, Brücken und Tunnel. 


Tieferlegung eines Strafsenbahntunnels unter dem Chikago-Flusse | 
in Chikago. 


(Schweizerische Bauzeitung 1917 I, Bd. 69, Heft 20, 19. Mai, S. 231, 
mit Abbildung ) 


Hierzu Zeichnung Abb 21 auf Tafel 27. 

Die Erbauung eines neuen Empfangsgebäudes mit Unter- 
führungen über den im Zuge der van Buren-Strafse in Chikago | 
den Chikago-Flufs unterfahrenden zweigleisigen Stralsenbahn- 
tunnel bedingte die Tieferlegung einer Teilstrecke dieses Tunnels 
(Abb. 21, Taf. 27). Dabei wurden zunächst im Fufse der beiden 
Widerlager des alten Tunnelgewölbes aus Backstein und in 


dem angrenzenden Teile des Sohlengewölbes feste Eisen- 
Ober 
Sehienenstuhl der Delaware, Lackawanna und West-Bahn für Breit- 


fufssehienen. 


(Engineering News 1916 Il, 19. Oktober; Génie civil 1917 I, Bd. 70, 
Heft 2, 13. Januar, S. 35. Beide Quellen mit Abbildung.) 


Die Delaware, Lackawanna und West-Bahn verwendet ver- 


Abb. 1. 
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suchweise auf Linien starken Verkehres den in Textabb. 1 dar- 
gestellten Schienenstuhl für Breitfulsschienen. Er besteht aus 
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bewehrungen verankert und auf diesen die Balkenträger für 
die neue Tunnelúberdeckung gelagert. Nach Einbringung des 
Grobmörtels für diese gleichzeitig als Verstrebung zwischen 
den Widerlagern des alten Grewólbes dienende Deckplatte wurden 
längs deren Auflagern unter Entfernung des alten Sohlen- 
gewólbes zwei 1,8 >< 1,8 m weite Stollen vorgetrieben, von 
denen aus diese Auflager durch Herstellung der neuen Wider- 
lager in 3 m langen Abschnitten unterfangen wurden. Darauf 


` folgte ebenfalls in Abschnitten die Entfernung des Erdkernes 


und die Einbringung des Grobmörtels für das neue Soblen- 
B—s. 


einer Stahlgufsplatte mit einer Hakenrippe zur Aufnahme des 
einen Randes des Schienenfulses und zwei Erhöhungen, in 
deren Mitte man Löcher für Schwellenschrauben bohrt, deren 
Köpfe sich auf den andern Rand des Schienenfulses legen. 
Der Schienenstuhl wird mit vier weiteren Schwellenschrauben 
auf der Schwelle befestigt. Um Lockerung der Schwellen- 
schrauben zur Befestigung der Schiene auf dem Schienenstuhle 
zu verhüten, kann man die Löcher nach Thiollier und 
Lahkovski mit Schalenfuttern *) mit innerm und äulserm Ge- 
winde auskleiden. Statt der Schwellenschrauben zur Befestigung 
des Schienenstuhles auf der Schwelle kann man auch Durch- 
schrauben verwenden, deren Kopf man mit einem Bügel gegen 
Losdrehen sichert. B—s. 


*) Organ 1913, S. 75; 1915, S. 54. 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Die Anlagen für die Bekohlung der Lokomotiven. | 
(Verkehrstechnische Woche, Oktober 1916, Nr. 40/42, S. 365; | 
November 1916, Nr. 46/48, S. 411. Mit Abbildungen.) | 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 10 auf Tafel 27. 
(Schluß von Seite 216.) 


7. Hochbehälter. | 

Die Kohlen werden von einem Hubwerke mit Kraftantrieh | 
in hoch stehende Behalter fir mehrere Ladungen bis zum Tages- | 
bedarfe und mehr befördert und fallen aus diesen in die Tender. 
Die Anlagen haben entweder ausschliefslich hoch stehende, oder | 
auch Gruben-Behálter, oder Hochbehälter mit anschliefsender ` 
Brücke zum Verladen mit Hunden. Zum Heben dienen Förder- | 
bänder, senkrechte Aufzüge und Becherwerke. 

Die ersten und grölsten dieser Anlagen sind in Amerika 
entstanden *). 

*) Organ 1913, S. 242. 


a) Reine Hochbehälter. 

a) Mit Förderband. Beispiel einer solchen Anlage 
befindet sich auf Bahnhof Elizabethport der Zentralbahn 
von Neujersey (Abb. 26 und 27, Taf. 26). Der überdachte 
Hochbehälter aus Holz falst 800t Kohlen in vier Abteilen mit 
je einer Auslaufrinne an jeder Seite. Ein fünftes Abteil ent- 
hält Sand. Die Kohlen werden aus einem Entladerumpfe mit 


zwei rechtwinkelig zu einander stehenden Förderbändern von je 


60cm Breite mit 23° Neigung zum Ilochbehalter geschafft. 
Die Abgabe der Kohlen wird durch einen »Füller«, einen hin- 
und hergehenden Prefsstempel : mit Kurbelantrieb geregelt. 
Die im Querschnitte Abb. 27, Taf. 26 gestrichelte Erweiterung 
ist einfach. Das quer zu den Gleisen stehende Gerüst kann 
beliebig viele Gleise bestreichen. Zum Fördern der Kohlen 
ist dann ein weiteres Band erforderlich. 
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P) Hochbehälter mit senkrechtem Aufzuge sind | 


nach Holmen auf Bahnhöfen der Pennsylvania-Bahn errichtet. 
(Abb. 28 bis 30, Taf. 26). Der Turm mit dem Hochbehälter 
umgibt zwei senkrechte Schächte, in denen sich Fördergefälse 
besonderer Bauart auf und ab bewegen. Die Behälter haben 
am untern Ende zwei Klappen, deren Klinken ein Anschlag 
am obern Ende des Schachtes löst, worauf die Kohlen über 
die nun als Rutschen dienenden Klappen gleiten; beim Nieder- 
gehen des Behälters schliefsen die Klappen von selbst. Der 
Hochbehälter deckt drei Lokomotiv- und ein Kohlen-Gleis, 
unter dem der Entladerumpf liegt. Die Leistung der Anlage 
beträgt bei 1,75t Inhalt der Behälter und 60 Hiben in der 
Stunde 1001, 


7) Hochbehälter mit Becherwerk. Am häufigsten 
ist das Becherwerk zur senkrechten Förderung der Kohlen 
angewandt. 
Abb. 31, Taf. 26 dargestellt. 
die durch zwei Becherwerke für je 1000t st zugeführt werden. 
Die Anlage deckt neun Gfeise, von denen zwei der Zufuhr, 
sieben zum Bekohlen dienen. Die ersteren sind mit vier Ent- 
laderümpfen für Kohlen und einem für Sand ausgerüstet. Grölsere 
Kohlenstücke werden in einem Brecher unter dem Entlade- 
rumpfe zerkleinert. Sieben Lokomotiven können zugleich mit 
Kohle, Sand und Wasser versorgt und entschlackt werden, Asche 
und Schlacke werden «durch ein zweites Becherwerk in einen 
besondern Hochbehälter gebracht und von da in Güterwagen 
abgelassen. 

Zum Messen der Abgabe dienen Vorrichtungen verschiedener 
Ausführung, je nachdem Raum oder Gewicht festgestellt werden 
soll; letzteres ist häufiger. Dazu wird entweder der ganze 
Hochbehälter oder ein Teil mit einer Wägevorrichtung in Ver- 
bindung gebracht. 

Bei der beschriebenen Anlage in St. Louis betinden sich 
unter dem Hochbehälter dreizehn kleinere Taschen von je 15t 
Inhalt mit aufklappbaren Rutschen, Jede Tasche hängt an 
einer selbst schreibenden Wägevorrichtung. 

Bei einer andern Ausführung in Drayton an der Nord- 
Pazitik-Bahn sind die Hochbehälter mit Rundeisen am Holz- 
gerüste aufgehängt und zwar unter solchem Winkel zur Senk- 
rechten, dafs ein wagerechter Druck gleich 10°/, der Last 
auf einen dahinter liegenden Balken ausgeübt wird, der das 
Gewicht mit Übertragung durch Prefswasser an einem Zeiger- 
werke anzeigt. Diese Wagevorrichtungen sind einfach und 
keinen Stölsen ausgesetzt, daher zuverlässig, haltbar und ohne 
Einflufs auf die Dauer der Bekohlung. 

Ähnliche Anlagen sind von der Chikago und Alton-Bahn 
einheitlich auf allen Lokomotivbahnhéfen der Strecke von Chikago 
bis Kansas City errichtet. Je nach der Lage und Wichtigkeit 
der Bahnhöfe sind entweder zwei Hochbehälter von je 70t 
mit je einem Behälter für Asche und Sand nach Abb. 32, Taf. 26, 
oder nur ein Hochbehälter für Kohle vorgesehen. Jeder Kohlen- 
behälter steht auf einer Wage; Zugang und Abgang werden 
selbsttätig dreifach auf Zettel gedruckt, für den Lokomotiv- 
führer, den Wärter der Anlage und den Aufsichtbeamten. 
Zur Bedienung ist für Tag- und Nacht-Schicht nur je ein Mann 
erforderlich. Bemerkenswert sind die Rutschen, die geschlossene 


Eine der gröfsten Anlagen in St. Louis ist in | 
Der Hochbehälter fafst 1000t, | 


Köpfe haben, damit die Kohle nieht über den Tender hinaus- 
fällt, und am obern Ende einen Bogenverschluls der Füllöffnung. 

Die erste Anlage dieser Art in Deutschland ist auf dem 
Bahnhofe Grunewald *) 1906 für 150t Tagesleistung ausgeführt 
(Abb. 33, Taf. 26). Der Hochbehälter für 300t wird durch 
ein Schaukel-Becherwerk gespeist. Die Kollenwagen werden 
auf einer mit Prefswasser betriebenen Kippbühne in den Ent- 
laderumpf entleert. Ein Rost über der Öffnung des Rumpfes 
hält die grofsen für die Becher nicht geeigneten Kohlenstúcke 
zum Zerkleinern zurück. 

Das bei Becherwerken stets erforderliche Zerkleinern der 
Kohlen ist wegen der Herabsetzung des Heizwertes von Nach- 
teil. Der Hochbehälter besteht aus Eisenfachwerk mit Platten 
aus bewehrtem Grobmörtel, der Boden aus starken Eisenblechen 
ist unter 40° gegen die Wagerechte geneigt und läuft in zwei 
Trichter aus, an die sich die Entnalimevorrichtungen ansetzen. 
Durch einen Schieber vom Trichter gefrennt, bilden sie recht- 
eckige Mefsgefifse für 1.0 und 0,5t, die je an einem Dreh- 
krane aufgehängt und unten mit Bogenverschlufs versehen sind. 
Durch die abwechselnde Handhabung dieses Verschlusses und 
des obern Schiebers, Entleeren und Füllen dieses Entnahme- 
gefälses, geht Zeit verloren. Die Versorgung einer Lokomotive 
mit 5t nimmt 2 min und zwei Mann in Anspruch. 

Eine zweite ähnliche Anlage ist 1912 in Mülheim, Ruhr, 
errichtet, der Hochbehälter falst jedoch nur 8t, die Becher- 
kette fördert stündlich 10t, das Entnahmerohr hat 0,5t Inhalt. 


b) Hoch- und Untergrund- Behälter. 

Neuere Anlagen nach Plänen der in Amerika scit zwanzig 
Jahren bestehenden Hunt-Gesellschaft sind in Saarbrücken **), 
Antwerpen und München ziemlich gleich errichtet. Die unter- 
irdischen Behälter haben zu beiden Seiten des Eisengerüstes 
nach dem Gerüste zu geneigte Böden, unter denen sich in der 
ganzen Längsachse ein begehbarer Kanal für die Becherkette 
und den Füller hinzieht. Die Sohle liegt 6,5m unter SQ, 
Durch 16 Öffnungen mit Füllklappen in den Seitenwänden des 
Kanales gelangt die Kohle selbsttätig durch den Füller in die 
Becher. Der Untergrundbehälter falst 1000, der Hochbehälter 
in Saarbrücken 200t. Der Inhalt der Hochbehálter soll tunlich 
für eine Nacht ausreichen, damit die Förderkette nachts aufser 
Betrieb gesetzt werden kann. Die abzugebenden Kohlen gehen 
durch eine Mefstrommel, die von Hand oder elektrisch getrieben 
wird und in jeder Hälfte 200 kg falst. In 10min können damit 
6t Kohle abgegeben werden. Zum Entladen der Kohle in die 
Die 
Anlage in Antwerpen hat etwas andere Abmessungen und eine 


Grube werden zweckmálsig Trichterwagen verwendet. 


andere Mefsvorrichtung, die auch das Mischen von Fett- und 
Mager-Kohlen in bestimmtem Verhältnisse gestattet. 


c) Hochbehälter mit Querbriicke. 

Unbegrenzt erweiterungsfähigsind neuere Anlagenin Amerika, 
bei denen nach Abb. 34, Taf. 26 mit dem Hochbehälter eine 
Brücke quer über den Lokomotivgleisen verbunden ist. An der 
Brücke hängt, meist mit Wägevorrichtung, cine Tasche über 
jedem Gleise, die mit Ilunden aus dem Hochbehälter gespeist 


*) Organ 1905, 8. 236. 
**) Organ 1901, $. 10. 
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wird. Hier ist mehr Bedienung nötig, als bei Anlagen nach ` 
7a) und b), aber die Anordnung der Zufuhrgleise ist unab- | 
hángig von der Lage der Lokomotivglcise. 


8. Feste Rahmenkräne. 

Ein fester Rahmenkran ist nach Abb. 1, Taf, 27 in Hau- 
nover-Ost über zwei Lokomotivgleisen errichtet. Die Bekohlung 
geschicht ebenso mit denselben Hunden, wie bei festen Kränen 
ohne Bühne, Der Rahmenkran ist dann einem Drehkrane vor- 
zuziehen, wenn Kohlenlager zu beiden Seiten des Lokomotiv- 


gleises liegen. Hub- und Fahr-Werk der Katze werden bei 


der Anlage in Hannover elektrisch betrieben und von einen | 


Führerhause aus gesteuert. Eine Einrichtung zum Beseitigen 
der Asche nach Keller ergänzt die Anlage. 


9. Fahrbare Rahmenkräne. 


die seit 1902 im Gebrauche sind. Wegen ihrer Verbreitung 
in Deutschland hat man sie im Gegensatze zu den aus Amerika 
kommenden Hochbehältern wohl »deutsche« Bekohlungsanlagen 
genannt. 

a) Rahmenkräne ohne Bunker. 

Die erste Anlage *) dieser Art entstand 1902 in Mannheim 
(Abb. 2 und 3, Taf. 27). Der Kran bestreicht ein Kolilenlager von 
100m Länge und 6,0m Breite. Die Katze mit dem Greifer 
kann auf Auslegern unmittelbar über die Tender fahren und 
vom Lager, wie vom Wagen Kohlen abgeben. Die Erfahrungen 
mit diesem Versuche waren so günstig, dafs gleich darauf viele 
solcher Anlagen mit verschiedenen Verbesserungen entstanden. 
Da Tenderlokomotiven mit dem Greifer nicht gefüllt werden 
konnten, ist auf dem Verschiebebahnhofe in Karlsruhe (Abb. 4 
und 5, Taf. 27) ein verschiebbarer Trichter vorgesehen, der bei 
Bekohlung einer Tenderlokomotive über die Kohlenöffnung 
geschoben wird, sonst seitwärts hängt. Die Wage befindet sich 
bei diesen Anlagen auf der Katze. Eine Anlage ähnlicher Bau- 
art in Niederschöneweide-Johannisthal hat ebenfalls einen beweg- 
lichen Trichter für die Bekohlung von Tenderlokomotiven, die 
Wage ist hier mit denı Krane verbunden, so dals sie zwar 
geschont wird, der Greifer aber immer erst zur Wage fahren 
muls, bevor er in den Tender entleert werden kann. 


b) Rahmenkräne mit Bunkern, 

Die Bekohlung geht bei derartigen Anlagen wesentlich 
schneller vor sich, da die Bunker zwischen den Entnahmen 
von den Greifern gefüllt werden können. Der Greifer braucht 
nachts nicht zu arbeiten, wenn der Inhalt der Bunker für 
eine Nacht ausreicht; so wird an Lohn gespart und das Kraft- 
werk zur Zeit des gröfsten Lichtbedarfes nicht belastet. Die 
erste Anlage dieser Art wurde 1903/04 in Frankfurt a. M. 
geschaffen (Abb. 6 und 7, Taf. 27). Der Kran deckt das Lager 
und zwei Zufuhrgleise für die Kohlen. Die Ausleger über- 
ragen je ein Lokomotivgleis und eine Reihe von Bunkern auf 
Eisengerüsten. Die Katze läuft mit überhängendem Greifer 
auf den Fahrbahnträgern, die auf jeder Seite des Lagers eine 
Wage tragen. Hierdurch wird der Nachteil einer beweglichen 
Wage und Zeitverlust durch besondere Fahrten zu nur einer 


*) Organ 1903, S. 113. 
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festen Wage vermieden. Von den Bunkern haben zehn je 1,4, 
siebzehn je 2,5t Inhalt. Die Rutschen sind mit Gegengewichten 
versehen und verschliefsen für gewöhnlich den Bunker selbst- 
Sie werden von der Lokomotivmannschaft bedient. 
Diese Anlage hat den Nachteil, dafs alle Gleise stumpf endigen, 
durchgehender Verkehr ohne gegenseitige Behinderung der 
Lokomotiven daher nicht möglich ist. 

Eine ähnliche Anlage mit langem ` Ausleger nur an einer 
Seite des Kranes hat der Bahnhof Wahren *) aufzuweisen. 
Um lästige Fahrbewegungen des schweren Kranes nach Mög- 
lichkeit einzuschränken, sind hier die Bunker fahrbar gemacht. 

Bei der 1910 erbauten Anlage des Verschiebebalmhofes 
Dortmund **) wird die Querbewegung des Kranes erspart, 


da 48 Bunker für 2,0 und 1,0t in mehreren Gruppen ange- 
_ ordnet wurden (Abb. 35, Taf. 26). 
Grölsere Bedeutung haben die fahrbaren Verladebrücken, ` 


Die Kästen ruhen auf 
Sockeln aus Grobmörtel, die nicht, wie eiserne Gerüste, durch 


die Schwefeldämpfe aus der daneben ausgeworfenen glühenden 


Schlacke und Asche angegriffen werden; fast dieselbe Anlage 
steht auf dem Hauptbahnhofe in Dortmund. Eine Anlage in 
Köln-Eifeltor unterscheidet sich von den besprochenen nur durch 
die Anordnung der Bunker über den beiden Lokomotivgleisen. 
Die Rutschen sind ausziehbar angeordnet, um sie zur Schonung 
der Kohlen und Verringerung des Kohlenstaubes tief herunter 
führen zu können. Durch Zichen an einem zweiten Griffe 
wird die Verschlufsklappe des Bunkers geöffnet. Jeder Bunker 
falst 1,5 tt. 
c) Rahmenkräne mit Hechbehältern. 

Zwei Hochbehälter von je 23t Inhalt sind- statt mehrerer 
kleiner Bunker 1908 auf dem Verschiebebahnhofe Mannheim 
eingebaut ***). Die abgegebene Kohlenmenge wird durch eine 
dreiteilige, von Hand getriebene Mefstrommel bestimmt, die je 
275 kg abgibt. Zum Verladen von 1t sind etwa 5 min erforder- 
lich. Zur Verkürzung dieser Zeit kann der ganze Behälter, wie 
bei den amerikanischen Hochbehältern, auf eine Wage gestellt 
werden. Dies ist gelegentlich des Umbaues einer Anlage in 
Altona berücksichtigt (Abb. 8 und 9, Taf. 27). Die Ver- 
ladebrücke, die nur einen Teil des Kohlenlagers bestreicht, läuft 
auf der einen Seite auf niedrigen gemauerten Pfeilern, auf der 
andern auf einer erhöhten Bahn auf eisernen Stützen. Auf der 
Kranbrücke fährt statt der Katze ein leichter Drehkran mit 
langem Ausleger, der allein schon einen grofsen Teil des Lagers 
erreicht, ohne dafs die Kranbrücke bewegt wird. Letztere kann 
auch erheblich niedriger sein, als bei den anderen Ausführungen, 
bei denen die Katze mit dem Greifer über die Hochbehälter 
hinweggehen muls. 

Die Bauart der Hochbehälter ist neu. Unter den 
Behältern von je 25t Inhalt läuft ein Abgabegefäls für 21 
mit einer Wage. Es ist für den Tender auch rechtwinkelig zu 
den Gleisen beweglich (Abb. 9, Taf. 27 gestrichelt). Die Tasche 
hat Bogenverschlufs, die Rutsche kann zur Einschränkung der 
Fallhöhe verlängert werden, In 3 min sollen 4t Kohlen und 
1t Prefskohlen aus dem letzten Hochbehälter verladen werden 
Zu beiden Seiten der Hochbehälter sind kleine Kohlen- 


vier 


können. 


zi Organ 1916, S. 55. 
**) Organ 1912, X. 311. 
+**) Organ 1910, S. 250. 
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lager mit Drehkränen als Ersatz bei Betriebstörungen ange- 
ordnet. i 

Die Vorteile der Anlagen mit Rahmenkränen sind: Decken 
eines grolsen Lagers, Möglichkeit, das Lager an jeder Stelle 


anzugreifen, daher Verhüten von Selbstentzündung, leichte Ver- 


setzbarkeit bei Umbauten, Möglichkeit, auch Asche und Schlacke 
zu verladen; ein Nachteil ist das schwierige Einsetzen des 
Greifers in die Wagen oder die Löschgrube wegen Gefahr für 
(lie mindestens zwei Mann starke Bedienung und der Beschädigung 
der Wagen. Der Greifer ist für kleine und weiche, weniger 


für grobe, harte Stückkohle zu gebrauchen. 


| 
| 
| 
| 
| 


10. Bewegliche Drehkräne mit Greifer. 


Auf Bahnhof Frintrop *) ist ein fahrbarer Drehkran ver- 
wendet, der die Kohlen aus den Wagen des Nachbargleises in 
das Lager, die Lokomotive oder die hochliegenden Bunker 
befördert (Abb. 10, Taf. 27). Er wird elektrisch betrieben und 
hat 2,5 m Spur, kann jedoch mit Achsen für Regelspur versehen 
und dann beliebig versetzt werden. Die 20 Bunker liegen 
sich paarweise gegenüber und fassen je 1,25t. Eine Wage ist 
nicht vorhanden, die abgegebene Kohlenmenge wird nach Greifer- 
füllungen geschätzt. Auch Asche und Schlacke werden mit dem 
Greifer verladen. Die Beweglichkeit des Kranes ist ein grolser 
Vorzug dieser Anlage, die ähnlich auch auf Bahnhof Ober- 
hausen besteht. A. Z. 


*) Organ 1913. S. 397. 


Maschinen und Wagen. 
1D+ D.1V.T. FF. 6-Lokomotive der Baltimore und Ohio-Bahu. 


(Railway Age Gazette 1916, Juli, Band 61, Nr. 4. Seite 145. 
Abbildungen ) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 11 bis 14 auf Tafel 27. 

Fünfzehn Lokomotiven dieser Bauart wurden von Baldwin 
‚geliefert; sie werden auf dem Cumberland-Zweige verwendet 
mit östlich 24, westlich 22,8 °/,) steilster Steigung. Der Ver- 
kehr ist stark, hauptsächlich der an Kohlenzügen. Die früher 
benutzten 11 1-Lokomotiven verkehren jetzt auf Strecken mit 
flachen Steigungen. Der Langkessel besteht aus vier Schüssen, 
der zweite Schufs ist kegelig, der Durchmesser wächst von 
2286 mm im ersten Schusse auf 2540 mm am Krebse. Der 
Durchmesser des ersten Schusses, die Anzahl der Heizrohre 
und die Hauptmalse der Feuerbüchse gleichen denen der 1 E 1- 
Lokomotive, die Länge der Heizrohre ist um 305 mm auf 
7315 mm erhöht, die Verbrennkammer 813 mm länger und die 
Heizfliche um 24,43 qm grófser. Der Überhitzer ist wieder 
der von Schmidt, seine Heizfläche aber um 8 qm vergröfsert. 
Der Rost und die Ausrüstung des Führerhauses sind bei beiden 
Lokomotiven gleich, die Beschickung des Rostes erfolgt bei 
beiden mechanisch nach Street.*) Die Verbrennkammer ist 
1524 mm tief, das vordere Ende ihrer Decke durch drei Reihen 
delmbarer Anker**) nach Baldwin abgesteift. Bewegliche 
Stehbolzen wurden in grofsem Umfange verwendet. Die Ver- 
bindungen des zweiten Schusses mit dem dritten und des 
vierten mit der Krebsplatte und dem Feuerkastenmantel sind 
dreifach genietet. Die Bleche des dritten und vierten Schusses 
sind 26,5 mm stark. Die „Sceurity“-Feuerbrücke ruht auf 
fünf 76 mın weiten Siederöhren, die den Boden der Verbrenn- 
kammer mit der Rückwand der Feuerbüchse verbinden; der 
Wasserumlauf unter der Verbrennkammer wird durch diese 
Anordnung gefördert. Der Sattel der Hochdruck-Zilinder und 
die beiden Kesselträger über den vorderen Rahmen sind mit 
dem Langkessel verbolzt, verstärkende Bleche mit ihm vernietet. 
Diese, sowie Bolzen und Niete sind durch elektrische Schweilsung 
gedichtet. 

Zur Dampfverteilung haben die Hochruckzilinder Kolben- 
schieber, die Niederdruckzilinder entlastete Flachschicber von 
Allen erhalten, Die Körper der Kolbenschieber bestehen aus 
Grulseisen, die Böden aus schmiedbarem Guíscisen. die die Dicht- 


Mit 


*) Organ 1913, S. 40. 
**) Organ 1916, S. 172, Abb. 2. 


ringe aufnehmenden Ringe und diese selbst aus Hunt-S piller- 
Metall, das auch zum Ausbüchsen der Zilinder und Kolben- 
schieberkasten verwendet ist. Der Sattel der I lochdruckzilinder 
besteht aus zwei über einander liegenden, in Flufseisenformgufs 
hergestellten Teilen, die durch Keile verbunden sind. Der 
untere nimmt in einer Höhlung das Kugelgelenk des hintern 
Endes des Verbinderrohres auf. Die Niederdruckzilinder sind 
in der Längenmitte der Lokomotive mit einander verbolzt, 
ihre Achsen liegen 1:39 nach hinten geneigt. Als Steuerung 
wurde die von Walschaert gewählt, zum Umsteuern dient 
die Kraftumsteucrung von Ragonnet*), ein Anfalırventil 
von Baldwin liegt in einem Rohre, das von einem der Dampf- 
rohre für Hochdruck zu dem hintern Ende des Verbinderrohres 
führt 


Die Hochdruckkolben haben Kastenform und sind aus 
Hunt-Spiller-Metall in einem Stücke gegossen, die Nieder- 
druckkolben in Scheibenform aus Flufseisen ; letztere sind mit 
aufgegossenen Ringen für die Dichtringe verschen Die Kolben- 
stangen gehen nicht durch; sie, die Triebzapfen und die un- 
mittelbar angetriebenen Achsen bestehen aus Chrommickelstahl. 
Die 267 mm starken Schenkel der unmittelbar angetriebenen 
Achsen sind nach Cole 406 mm lang. 

Auf dem vordern Triebgestelle ruht der Kessel an zwei 
Stellen auf einem Träger, der mit einem 16 mm starken Gleit- 
schuhe aus Messing verschen und in den Abb. 12 bis 14, auf 
Tafel 27 dargestellt ist. Die Träger bilden eine kräftige Quer- 
versteifung, da sie mit dem obern und untern Barren der llaupt- 
rahmen verbolzt sind. Mit dem hintern Kesselträger sind die 
Bremszilinder für die Bremse des vordern Triebgestelles ver- 
bunden, 

Damit die Lokomotiven Gleisbogen von 79,9 m Halbmesser 
durchfahren können, haben die Spurkränze der vorderen und 
hinteren Räder jedes Gestelles 25 mm Spielraum, die übrigen 
Räder 19 mm, 


Der Tender zeigt Vanderbilt-Bauart, die Räder be- 
stehen aus geschmiedetem und gewalztem Stahle. | 
Die Hauptverhältnisse sind: 
660 mm 
1041 
813 


Zilinderdurchmesser, Hochdruck d 
» Niederdruck d, 
Kolbenhub h 220 Lo . ... 


» » 


» 


*) Organ 1914, S. 32, 
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Durchmesser der Kolbenschieber der Hoch- 


druckzilinder 356 mm 
Kesselüberdruck p 14,76 at 
Kesseldurchmesser, aulsen vorn 2286 mm 
Feuerbüchse, Linge. 3359 » 

» ; Weite. 2438 >» 
Heizrohre Anzahl 269 und 48 

» =, Durchmesser aulsen 57 » 140mm 

» „Länge. 7315 » 


Feuerbüchse 


Heiztliche der 36,51 qm 
» » Jleizrohre 505,65 » 
» » des Überhitzers 131,45 » 
» » im Ganzen H. 673,61 >» 
Rostfliche R . . 2.2.2. 8,19 » 
Durchmesser der Triebräder D 1473 mm 
» » Laufräder 838 >» 
» >» Tenderräder 838 » 
Triebachslast G, . ur 209,79 t 
Betriebgewicht der Lokomotive G 220,27 » 
Betriebgewicht des Tenders 93,62 » 
Wasservorrat 45,42 cbm 
Kohlenvorrat 18,14 t 
Fester Achsstand . . . . . we, 4725 mm 
Ganzer Achsstand . . . . . . . .. 15342 » 
» » mit Tender . 26051 » 
Zugkraft Z = 2.0,75 p pi ? = 53230 kg 
Verhältnis H:R = e E 
» LG == E oe 3,21 qm/t 
» UO = 3,06 >» 
» gc? es 79 kg/qm 
» 2:44, = 253,7 kgjt 
» 7:6 = 241,7 » 
--K. 


2C1.11.T.] .S-Lokomotive der Atchison, Topeka und Santa Fe-Bahn. 


(Railway Age Gazette 1915, April, Band 58, Nr. 15, Seite 793. Mit 
Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 15 auf Tafel 27. 
Die von Baldwin gebaute Lokomotive war auf der 


Panama-Weltausstellung in St. Franzisko ausgestellt, der Ent- 
wurf wurde durch die Eigentümerin und die Bauanstalt gemein- 
sam ausgearbeitet. Seit Jahren waren | .S-Lokomotiven nicht 
mehr beschafft. Der höchste Triebachsdruck wurde auf 26,3 t 
festgesetzt, die Einzelteile sollten, soweit möglich, gegen die 
gleichartigen der vorhandenen Lokomotiven auszuwechseln sein. 

Der Langkessel besteht aus drei Schüssen, der mittlere 
ist nach oben abgebóscht, der Ilaupt- und der Háúlfs- Dom, 
dieser über einer Einsteigöffnung von 406 mm Durchmesser, 
sitzen auf dem dritten Schusse. Der äufsere Kesseldurchmesser 
steigt von 2032 mm im ersten auf 2286 mm im dritten Schusse. 

Der Kessel ist für Ölfeuerung eingerichtet, die Stehbolzen 
sind aber derart angeordnet, dafs eine auf Siederohren ruhende 
Feuerbrücke nachträglich eingebaut werden kann, wenn zur 
Feuerung mit Kohlen übergegangen werden mülste. Das Feuer- 
hat nach getlansehte, durch Kupferstreifen ge- 
dichtete Naht, die zweiflügelige Feuertür zeigt die Bauart 


loch aulsen 


O'Connor. Bewegliche Stehbolzen sind im Krebse, in den 
Seitenwänden und in der Rückwand der Feuerbüchse verwendet, 


auch die ersten vier Reihen Deckenstehbolzen sind beweglich. 


b. 


Der Uberhitzer von Schmidt hat 40 Glieder, der Regler ist 


der von Chambers. 


Die Zilinder sind von kräftiger Bau- 


art, die Dampfkanäle reichlich weit und alle Schraubenbolzen 


steuern 


des Sattels mit Gegenmuttern versehen. Zur Dampfverteilung 
dienen Kolbenschieber und Baker-Steuerung*),, zum Um- 
ist die Kraftunsteuerung von Ragonnet**) vor- 
gesehen, 


Jeder Hauptrahmen besteht aus zwei 127 mm starken, 


aus Stahl gegossenen Teilen, die hinter den Lagern der letzten 
— Triebachse dureh 18 wagerechte, 29 mm starke Bolzen und 


zwei senkrechte Keile verbunden sind. 


Kräftige Querralmen verbinden die Hauptrahmen. Die 
zwischen den Gleitbahnträgern liegende Querversteifung ist ein 
kräftiges Gulsstiick aus Stahl; es erstreckt sich auf die ganze 
Höhe der Achslagerführungen der ersten Triebachse und dient 
zur Lagerung der Bremswelle der Triebachse. Der zum An- 
schlusse der Steuerungen dienende Querrahmen Hegt zwischen 
den Führungen der Lager der ersten und zweiten Triebachse 
und ist mit den oberen Darren der Hauptrahmen auf gröfsere 
Länge verbunden. Ein ähnlicher Querrahmen liegt zwischen 
der zweiten und dritten Triebachse, er trägt Kesselstützbleche. 
Der zwischen die Verbindungstellen der beiden Teile jedes 
Hauptrahmens gespannte Querrahmen ist ein kräftiges Gufs- 
stück, das das Vorderende der Feuerbüchse stützt und den 
Zapfen der Deichsel des hintern, einachsigen Drehgestelles auf- 
nimmt. Die Lagergehäuse der Triebachsen sind in Flufseisen- 
formgufs hergestellt und an den Gleitflächen mit Bronzeschuhen 
verschen, die Lagerschalen bestehen aus Bronze, die Führschulie 
und Stellkeile aus Gulseisen. Die Spurkränze der unmittelbar 
angetriebenen Achse werden geschmiert. Das hintere, ein- 
achsige Drehgestell nach Rushton hat Aufsenlager, der Rahmen 
des vordern zweiachsigen Drehgestelles ist aus Formstücken in 
Flufseisengufs gebildet. 

Der Tender hat zwei dreiachsige Drehgestelle der »Com- 
monwealth«-Bauart, die die Atchison, Topeka und Santa Fe- 
Bahn bei einer grofsen Anzahl Tender im Falrgastyerkehre 
verwendet, 


Die Hauptverhältnisse der Lokomotive sind: 


Zilinderdurehmesser d 660 mm 
Kolbenhub h DECHE 660 » 
Durchmesser der Kolbenschieber 406 » 
Kesselüberdruck p ES a  & 14,06 at 
Kesseldurchmesser, aulsen vorn . 2032 mm 
Feuerbüchse, Länge 2896 » 
» , Weite 2140 » 
Heizrohre, Anzalıl 244 und 40 
» , Durchmesser aufsen . 57 » 140 mm 
» ‚Länge 6401 » 
Heizfliche der Feuerbüchse 21,55 qm 
» » lHeizrohre . . 2. 0202. 391,20 » 


*) Organ 1910, S. 166. 
**) Organ 1914, S. 32. 


Heizfläche des Uberhitzers 91.04 qm 
» im Ganzen H 503,79 » 
Rostfliche R. SC 6.20 » 
Durchmesser der Triebräder D . 1854 mm 
» » Laufräder vorn 870, hinten 1270 » 
Triebachslast G, 78,27 t 
Betriebgewicht der Lokomotive G 130,95 » 
> des Tenders 98,57 » 
Wasservorrat 37,85 cbın 
Olvorrat 12,49 » 


Fester Achsstand 4166 mm 


10744 mm 
21774 » 


Ganzer Achsstand 
mit Tender 
(de)? h 


» » 


Zugkraft Z=0,75.p 16352 kg 


D 
Verhältnis H: R = . . . . . . . . 81,26 
» Il: = ... ... 644 umlt 
» MEG = 3,85 >» 
» 2: | = 32,46 kg qm 
> 1:G = 208,92 kg t 
» Ahi = 125,25 » 
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Besondere Eisenbahnarten. 


Siegwart-Sockel für Stangen elektrischer Leitungen. 
(A. Burri. Schweizerische Bauzeilung 1916 II, Bd. 68, Heft 24, 
9 Dezember, S. 250. Mit Abbildungen ) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 7 auf Tafel 24. 

Abb. 4 bis 7, Taf. 24 zeigen den von der Siegwart- 
Balken-Gesellschaft in Luzern hergestellten, geschützten Sockel 
für Stangen elektrischer Leitungen. Er besteht aus einem stark 
bewehrtem Grobmörtel, an dem die Stange in einer Rinne mit 
zwei verzinkten Bändern befestigt wird. Die beiden Flächen 
dieser Rinne laufen rechtwinkelig gegen einander, so dafs sich 
der Sockel verschiedenen Stangendurchmessern und Unregel- 
mälsigkeiten im Wuchse der Stange gut anpalst; diese Schmieg- 
samkeit durch verschieden grofser 


wird noch 


Bänder erhöht. 


Verwendung 
Überdies wird die Bearbeitung des Landes 
wegen der Abrundung des Sockels weniger gestört, als bei 
ähnlichen, bedeutend mehr Platz beanspruchenden Sockelarten 
mit U- oder T-Form. Versuche mit den drei vorläufig in den 
Handel gebrachten Sockelgröfsen ergaben die in Zusammen- 
stellung I mitgeteilten Werte. 


Zusammenstellung 1. 


ES : ` 


' Durchmesser | Zugmoment bei 


EEN Gewicht ` Tänze 
(ri se der Stange Bruch des Sockels 
| cm kg m kgm 
I 18 bis 23 200 2,2 5000 
H 22. wei EE 28) 2,35 6720 
YI y 24 , 30 390 ` 2,35. 8250”) 


Abb. 7, Taf. 24 zeigt die Grenzwerte der Verwendbarkeit der 
Siegwart-Sockel rechtwinkelig zur Leitung bei 40 bis 45 m 
Spannweite: sic stehen zu denen in der Richtung der Leitung 
in angemessenem Verhältnisse, der Baustoff wird vorteilhafter 
ausgenutzt, als etwa bei Sockeln mit T-Querschnitt, die in 


beiden Richtungen annähernd gleiche Festigkeit haben. B--s. 


Der Wechselstrom-Abspanner im Betriebe elektrischer Bahnen. 
(Schweizerische Bauzeitung. März 1917, Nr. 10, S. 105. Mit 
Abbildungen.) 

Beim elektrischen Vollbahnbetriebe mit Einwellen-Wechsel- 
strom ist in der Regel dreimaliges Abspannen des Stromes 
zwischen den Erzeugern und den Triebmaschinen der Fahr- 
zeuge nötig. Der Wechselstromabspanner hat damit für den 


*) Bruch der Stange. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Felge. LIV. Band, 14. 


| 
| 
| 
i 


elektrischen Bahnbetrieb eine Bedeutung erlangt, die er früher 
nicht hatte, denn beim Betriebe mit Gleich- oder Dreh-Strom 
ist ein-, höchstens zweimaliges Abspannen im Allgemeinen nur 
zwischen Kraft- und Unter-Werken erforderlich. Jedes drei- 
malige Abspannen des Stromes sollte mit Rücksicht auf hohe 
Nutzwirkung der Anlage bezüglich des Leerlaufstromes in den 
Abspannern ebenso streng geprüft werden, wie es hinsichtlich 
der sonstigen Verluste, namentlich bei der letzten Abspannstufe 
meist auf den Fahrzeugen üblich ist, wo die Anlage nach 
Raum und Gewicht erheblichen Beschränkungen unterliegt. 

Für den elektrischen Bahnbetrieb mit Einwellen-Wechsel- 
strom sind daher neben den mit der Nutzwirkung zusammen- 
hängenden Grofsenverhaltnissen besonders die Verhältnisse des 
Leerlaufstromes der Abspanner von Wichtigkeit. Ähnlich wie 
für Bahntriebmaschinen können auch für die Grölse der Abspanner 
allgemein gültige Kennziffern aufgestellt werden. Bei den 
Maschinen ist als festlegendes Grölsenmals der Inhalt V des 
aus dem Durchmesser des Ankers als Durchmesser und der 
Breite der Ankereisen als Höhe gebildeten Zilinders anzusehen, 
dessen Beziehung zum Drelimomente D der Maschine ausge- 
drückt werden kann durch 

Y= 1); 

Der Kennwert C wird dabei als wirklich fest angesehen, 
was für eine gegebene Strom- und Bau-Art und gewisse Maschinen- 
Durch die Beziehung C = V : D = V, wird 
somit ein Grundinhalt 


grofsen zulässig ist 
in cm’/kgm festgelegt, der von der 
Gröfse oder dem Regel-Drehmomente der Triebmaschine unab- 
hängig ist. Bei den Abspannern liegen die Grölsenverhältnisse 
Der festlegende wirksame Inhalt V steht 
Watt 
Zusammenhang, folgt jedoch keiner einfachen Beziehung. 


wesentlich anders. 

in 
Der 
Kennwert C für Abspanner ist vielmehr wesentlich verschieden 


mit der rein elektrischen Grölse der umgesetzten 


von dem durch em?jV A gekennzeichneten Begriffe V, des Grund- 
inhaltes des Abspanners. Die Quelle entwickelt nun C aus den 
sonstigen Verhältnissen des Abspanners und findet, dafs der 
wirksame Inhalt V., auf die Einheit der Scheinleistung bezogen, 
mit wachsender Grölse des Abspanners abnimmt, Diese Grölsen- 
beziehung ist in der Tat wesentlich verschieden von der der 
Triebmaschinen und führt zu der wichtigen Schlulsfolgerung, 
dals der Abspanner das elektrische Fahrzeug um so weniger 


beschwert, je gröfser seine Leistung ist, Der Abspanner auf 


Lokomotiven bildet also eine kleinere tote Last als der auf 
Triebwagen von stets geringerer Leistung. Damit kamen die 
Heft 1917. 
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Vorziige der Abspanner auf den mit Einwellenstrom betriebenen 
Fahrzeugen erst bei Lokomotivbetrieb zu voller Geltung. 

Bei Angabe des Grundinhaltes V, in dm*/kVA statt des 
unhandlichern Wertes cm 3,VA ist C = 3,5 für Einwellenstrom- 
Bahnen mit 15 bis 16 Schwingungen in der Sekunde. Er 
richtet sich nach der Kühlung des belasteten Abspanners. In 
den Beschreibungen ausgeführter elektrischer Bahnen sind die 
Angaben hierüber spärlich. 
Abspanner mit Gebläse-Kühlung und für Ölabspanner mit natür- 
licher Kühlung zutreffen. 


Die Quelle untersucht die Beziehungen von V, zur Schein- 
leistung und kommt zu dem Ergebnisse, dals Verkleinerung 
des Inhaltes eines gegebenen Abspanners durch Vergröfserung 
der Verluste nur in engen Grenzen möglich ist. Auch die 
Aufteilung der Verluste im Ganzen in solche, die im Eisen 


und im Kupfer des Abspanners entstehen, ist mit Rücksicht 


Kupfer entstehenden Wärmemengen. 


Der Wert dürfte jedoch für trockene ` 


Nachrichten über Aenderungen im Bestande 


Preufsisch-hessische Staatseisenbahnen. 
Verliehen: 


Dem Präsidenten der Eisenbahn-Direktion Danzig, | 


auf den erregenden Strom und die Nutzwirkung an feste 
Grenzen gebunden. Sie ist mit zu berücksichtigen bezüglich 
der besten Abführung der durch die Verluste und 


sich 


im Eisen 
Wie vorher ergibt 
auch unter diesem (resichtpunkte, dafs es vorteilhaft ist, 
Anteil der Eisenverluste kleiner zu machen, 
ähnlich, wie bei Abspannern für Licht zu wählen, 
kleinsten Aufwand an erregendem Strome erfordert. 


den 
die Einteilung also 
die den 

In den Beschreibungen ausgeführter Anlagen fehlen genaue 
Angaben über Erwärmung, Gewicht und sonstige Verhältnisse, 
die zutreffende Ermittelung der Gröfse C ermöglichen. Zur 
Förderung der Ausbildung von Abspannern für Bahnzwecke 


ist zu wünschen, dafs die Verwaltungen und Bauanstalten in 


dieser Beziehung weniger zurückhalten, zumal dadurch noch 
keine Geheimnisse der Bauart preisgegeben werden. 
A. Z. 


der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 


der Charakter als Wirklicher Geheimer 
zu, 


Dr.-3Jug. Rimrott, 
Oberbaurat mit dem Range der Räte I. Klasse. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Weichenriegel. 
D. R. P. 295531. Maschinenbauaustalt Humboldt in Köln-Kalk. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 16 bis 20 auf Tafel 27. 


Die Riegelscheibe erfordert für die Riegelstellung nur sehr 
kleinen Drahtweg. Bis dies erreicht ist, 
vorrichtung mit der Riegelscheibe gekuppelt, 
bei grölserm Drahtwege ab, 
bewegt wird, wodurch den gröfsten vorkommenden Reifs- und 
Stell-Wegen Rechnung getragen ist. 

Abb. 16, Taf. 27 zeigt. die Übersicht, Abb. 17, Taf. 27 den 
Querschnitt, Abb. 18, Taf. 27 die Ruhelage, Abb. 19, Taf. 27 


löst sich aber 


die umgelegte Lage im Regelzustande, Abb. 20, Taf. 27 die 
Sperrlage bei Drahtrils. 
Wird der Draht 1 mit dem Stellhebel St bewegt. so 


drehen sich beide Seilrollen b, c mit dem durch das Laufrad d 
verbundenen, auf der gemeinsamen Achse f der Rollen 
gelagerten Hebelarme e In diesem sitzt ein in das Schaltrad h 
greifender Mitnehmer g, der durch die in der Riegelscheibe 1 
drehbare Achse i mit dem Gleitriegel k verbunden ist. Dieser 
gleitet mit seinen Enden k!, k? auf dem unbeweglichen Führ- 
bügel m, bis das Riegelende k! keinen Widerstand gegen 
Drehung mehr hat, zugleich hat die Achse i den Anschlag m! 


bleibt die Antrieb- | oes 
' dessen Achse i im Bogen m festgebalten wird (Abb. 


. i i i i * Stellwee e ahtzuıre: erölser. zul iege 
Sa Ale dak AC I van Ist nun der Stellweg des Drahtzuges grófser. als zum Riegeln 


© Regel-Verschlulsstellung 


oder m” des Bogens m erreicht. Beim Weiterbewegen des 
Hebelarmes e durch die Seilrollen b. ce wird das Schaltrad h 
mit dem Gleitriegel k um seine eigene Achse i gedreht. 


Während dieses Vorganges ist die Riegelscheibe 1 in Ver- 
schlufsstellung gelangt, in der sie durch den Gleitriegel k und 
19, Taf. 27). 


nötig ist, so verläfst der Hebelarm e das Schaltrad h, so dafs 
sich das Laufrad d bei Beendigung des Stellweges allein weiter 
drehen kann. Die Riegelscheibe 1 wird hierbei durch den 
Gleitriegel k so lauge in Riegelstellung festgehalten. bis der 
Stellhebel St wieder zurückgelegt wird, wobei sich der Vorgang 
umgekehrt abspielt. 

Bei Drahtrils gelangt die Riegelscheibe 1 nur in ihre 
oder bleibt in dieser, da sich das 
Laufrad mit dem Hebel c mehrmals drehen kann. bis es durch 
Schaltrad h und Gleitriegel. k in dem Bogen m festläuft 
(Abb. 20, Taf. 27). Dadurch ist auch auf den gröfsten bei 
Drahtrils vorkommenden Weg Rücksicht genommen. 

Beim Zurückbringen des Laufrades in seine ursprüngliche 
Lage zum Flicken der Leitung nimmt die Riegelscheibe | 
awangliufig ihre Ruhestellung ein. G. 


Bücherbesprechungen. 


Erläuterungen zu den Eisenbeton-Bestimmungen 1916 mit Beispielen. 
Von Yr.:-3Jng. W. Gehler, ord. Professor an der Königl. 
Technischen Hochschule in Dresden. 
und Sohn. Preis 2.6 A 

Als Mitglied des Sonderausschusses 
schusses für 
konnte der Verfasser zu deren Inhalte ergänzende und erklärende 

Erörterungen geben, die alle Vorarbeiten und die Absichten 

der malsgebenden Stellen berücksichtigen und nun allgemein 

zugänglich machen. Die Darlegungen geben einen richtigen 


des Deutschen Aus- 


| 


Berlin 1917, W. Ernst | 


sisenbeton zur Aufstellung der Bestimmungen *) 


Einblick in die Tiefe der in den Grundlagen der Bestimmungen 


steckenden geistigen Arbeit, und machen diese durch Erleichtern 
des Benutzens erst recht wirksam. Das handliche Heft wird 


*) Organ 1916 S. 74. 


Für die Sehrifileitung verantwortlich: e Re gicrungsrat, Professor a. D. 
kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, 


bald bei keinem auf dem betroffenen Gebiete arbeitenden 


Fachmanne fehlen. 


Über die Niederschlagshäufigkeit in den österreichischen Ländern 
von Dr. H. Löschner, o. 6. Professor an der deutschen 
Franz Joseph - Technischen Hochschule in Brünn. Brünn 
1914, C. Winiker. 

Die wertvolle Schrift bringt Zahlen und Schaubilder über 
die Verhältnisse der Niederschläge in den einzelnen Monaten 
für fünfzehn Flufs- und Küstengebiete, die den gröfsern Teil 
des östlichen Mitteleuropa und des Deutschen Reiches decken. 
Auch für den Eisenbahntechniker haben die Angaben hohen 
Wert, da sie ihm die Bestimmung der Zahl und Weite der 


. Durchlässe und Brücken erleichtern. 


Barkhausen in Hannover. 
Gom.b H. in Wiesbaden. 


2r.:-Mma. G. 


ORGAN 


für die 
FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 
in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Die Schriftleitung hält sich für den Inhalt der mit dem Namen dos Verfassers ` 


t 


Neue Folge. LIV. Band. versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich. | 15. Heft. 1917. 1. August. 


Alle Rechte vorbehalten. 


Der Oberbau der Eisenbahnen in den deutschen Schutzgebieten. 


F. Baltzer, (ieheimer Oberbaurat und vortragender Rat im Reichskolonialamte. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 35 auf Tafel 28 und Abb. 1 bis 15 auf Tafel 29. 
Für die Eisenbahnen in den deutschen Kolonien kommt Schutzgebiete Afrikas für die Tragfähigkeit des Oberbaus in 
im Allgemeinen wegen ihrer schmaleren Spur, der kleineren Zug- | § 16, 1 vorgeschrieben, dafs die von Lokomotiven befahrenen 
einheiten, des geringeren Raddruckes der Fahrzeuge, der ge- | Gleise Fahrzeuge von 3,5 t Raddruck bei Meter- und Kap- 
ringeren Fahrgeschwindigkeit und des schwächeren Zugverkehres | Spur, 2,5 t bei Feldspur von 60 cm im Stillstande gemessen, 
mit Sicherheit müssen aufnehmen können. 


lagekosten nur ein Oberbau in Frage, der dem der heimischen Für die Querschwellen wird die Anwendung gewalzten 
Neben- oder Klein-Bahnen entspricht. Die Kosten des Ober- | Flulscisens bevorzugt, weil hölzerne Schwellen nach dem Er- 
baues bilden in den Kostenanschlägen der Kolonialbalmen | gebnisse der Versuche den Angriffen der Ameisen (Termiten) 
meist einen der gröfßsten Posten; seine sorgfältige Auswahl ist | meist nicht standhalten; bisher gelang es auch nicht, Tränk- 
daher auch wegen der dadurch gegebenen Grenze für die | ungen anzuwenden, die diese gefräfsigen Schädlinge auf die 
Leistungsfähigkeit der Bahn von besonderer Bedeutung. Während | Dauer von ihren Angriffen auf das Holz abhielten. Verlegung 
in den tropischen Schutzgebieten die Rücksicht auf den Frost | und Erhaltung des Oberbaues mit hölzerner Unterschwellung 
mit seinen schädlichen Einwirkungen auf die Gleisbettung würde übrigens in den Schutzgebieten etwas kostspieliger wer- 
ausscheidet, fordert anderseits die Rücksicht auf die unge- | den, als mit eiserner Unterschwellung, weil hierbei verstärkte 
mein hohe Feuchtigkeit der Küstengebiete und auf die heftigen | Aufsicht durch Weifse erforderlich sein würde. 

Niederschläge in den Tropen wegen der stark gesteigerten Dem Bestreben, koloniale, besonders harte, Nutzhölzer 
Rostgefahr die Vermeidung zu kleiner Metallstärken und zu | ausfindig zu machen, die sich zur Herstellung von Bahnschwellen 
feiner Einzelteile, besonders bei dem Kleineisenzeuge. Die ge- eignen, wird in den deutschen Schutzgebieten besondere Be- 


ringe Beanspruchung des Gleises durch den Zugverkehr läfst achtung geschenkt; nach dieser Richtung waren vor dem Kriege 
im Allgemeinen zwar eine längere Lebensdauer des Oberbaues 


mit Rücksicht auf die wünschenswerte Einschränkung der Au- 


verschiedentlich Versuche eingeleitet oder in Aussicht ge- 
erwarten; jedoch führen die Sandstürme im Gebiete der . nommen; besonders versprach Kamerun bei seinem Reichtume 
Wanderdünen von Deutsch-Südwest infolge der mahlenden Ein- an harten Hölzern Erfolge auf diesem Gebiete, so dafs es in 
wirkung der Räder auf die meist mit Sand bedeckten Schienen Zukunft gelingen könnte, das Schutzgebiet in der Beschaffung 
im dortigen Schutzgebiete zu  gesteigerter Abnutzung der nnd Erneuerung seiner Schwellen allmälig etwas unabhängiger 
Schienenköpfe. Auf Einfachheit aller Formen und Verbindungen ` yom Mutterlande zu machen und seine Zahlungen an dieses 
des Oberbanes ist bei Kolonialbahnen das gréfste Gewicht zu zu verringern. 

legen, da bei den in Betracht kommenden farbigen Arbeitern Nachstehend sollen diejenigen Oberbauten der Bahnen der 
auf besonderes Verständnis, Sorgfalt und schonende Behandlung deutschen Schutzgebiete vorgeführt werden, die gegenwärtig 
beim Verlegen und Erhalten des Gestänges nicht zu rechnen Verwendung finden und demnach allgemeinere Beachtung in 
ist; die hierbei unentbehrliche Aufsicht durch Weilse wird technischen Kreisen beanspruchen dürften. 

recht kostspielig, es ist daher von vornherein darauf Bedacht 


zu nehmen, dafs die Anordnung des Oberhaues spätere wieder- A. 600 mm Spur. 


1. Die Staatsbahn Swakopmund—Windhuk von 
entbehrlich macht. 1897 verwendete den bei der preufsischen Eisenbahn-Brigade 

Mit Einführung der Kolonialeisenbahn-Bau- und Betriebs- ' damals üblichen Feldbahnoberbau (Abb. 1 bis 9, Taf. 28) mit 
Ordnung (K B O.)*) vom 1. Jannar 1913 ist auf den dem 95 kg'm schwerer Schiene für 1,4 bis 1,5 t Raddruck, mit 
öffentlichen Verkehre dienenden Eisenbahnen der deutschen 27,5 mm Kopfbreite, 56 mm Fufsbreite, 70 mm Höhe, 7,5 mm 


*) Organ 1912, S. 452. Stegstiirke. Die Laschenanlagen sind mit 1:4 geneigt. 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. LIV. Band. 15. Heft. 1917. 34 


holte Arbeiten für Erhaltung und Ausbesserung möglichst. 


Die 5 m langer Flufsstahlschienen ruhen, zu einem Joche ' Otavibahn (1902) verwendet eine g = 15 kg;m schwere Schiene 


vereinigt, auf sechs*) eisernen Mittelschwellen in 700 mm Teilung 
mitten, 550 mm in beiden Endfeldern, und auf zwei eisernen 
Stolsschwellen, die Teilung der Stofsschwellen ist auf 404 mm 
eingeschränkt. Die Schwellen der geraden Joche sind 1200, 
die der Bogenjoche 1000 mm lang. Der schwebende Stols 
wird durch zwei 280 mm lange, 9 mm starke Flachlaschen 
von je 0,83 kg Gewicht mit vier 9,11 kg schweren, 13 mm 
starken Bolzen gedeckt. 

Die flufseisernen Querschwellen haben bei 37 min Höhe 
M-förmigen Querschnitt; die Mittelschwellen sind oben 140, 
unten 160 mm breit, die Stofsschwellen 160 und 180 mm. 
Alle Schwellen sind an beiden Enden durch Umkröpfen kasten- 
artig abgeschlossen. Die Wandstärke beträgt im Deckel 4,75 mm 
und nimmt in den beiden Stegen von oben nach unten von 
5 auf 7 mm zu. Die Mittelschwelle der geraden Joche wiegt 
9,768 kg, die Stofsschwelle 10,466 kg**. Die Schiene ist 
auf jeder Querschwelle mit je vier 13 mm starken Schrauben 
befestigt, die den Schienenfuls zu zweien auf jeder Seite mit einer 
40 mm breiten, 90 mm langen Klemmplatte fassen. 
geraden Gestalt der Querschwellen sind die Schienen nicht 
geneigt. Da nur eine Klemmplatte und nur eine Lochung der 
Querschwellen vorgesehen sind, fallen Spurerweiterungen fort. 

Für ein gerades, 5 m langes Joch sind nötig: 


2 Schienen 5 m lang, 9,5 kgm. . 95 kg 
2 Stolsschwellen je 10,466 kg . 20,932 „. 
6 Mittelschwellen je 9,768 ,, . DADOS ,, 
32 Klemmschwellen je 0,182 ,, 5,824 ,, 
64 Schrauben je 0,085 „ 5,440 ,, 
4 Flachlaschen je 0,83 „n 3,320 ,, 
8 Laschenschranben je 0,110 ,, : 0,880 ,, 


Zusammen 190,004 kg***) 
oder 190,004 : 5 = 38.0 kg my); 
far Bogenjoche vermindert sich das Gewicht auf 176,744 ky. 
Dieser Oberbau kostete 1899 für das Gleis frei Bord in 
Hamburg einschlielslich seemifsiger Verpackung 7,58 Man; 
Lieferer waren Fr. Krupp in Essen, Bochumer Verein in 
Bochum und Königin Marienhütte in Cainsdorf, Sachsen. 
Die Weiche 1:5 für diesen Oberbau hatte 10 ın Bau- 
länge, 30 m Ilalbmesser, 2 je 1900 mm lange gerade Zungen, 
2 je 1250 mm lange Radlenker; sie kostete 355 AM. 


Der Oberbau hat sieh für stärkern Dauerverkehr Sat || 


hinaus 
entwickelt haben, wegen der schwereren Zugeinheiten nicht. be- 
währt und wird jetzt nur noch für Klembahnen verwendet. 
Der mit Rücksicht auf rascheste Herstellung der Bahn für 
vorübergehende, militärische Zwecke durchgebildete Oberbau 


Bahnen, die sich über den Zustand von Kleinbahnen 


ist für Mauptbalmen mit steigendem Verkehre wegen der un- 
verhältnismälsig hohen Kosten der Erhaltung unzweckmilsig 


und wirtschaftlich ungenügend. 


2. Otavi-Oberbau (Abb. 10 bis 17, Tafel 28). Die 


*) Nach der heutigen Musterzeichnung des Feldbahnoberbaues 
Mittelschwellen. 

**) Nach der heutigen Musterzeichnung 10,17 und 10,97 kg. 
***) Bei dem heutigen Oberbaue der Eisenbahntruppen 216,50 kg. 
43,3 kg/m. 


acht. 


1) 9 A A A A .» 


für 3,25 t Raddruck: ihre Hauptverhältnisse sind: Kopfbreite 


36,4, Fulsbreite 69,4, Stegstárke 8,9, Höhe 90 mm, Quer- 


schnitt 1910 qmm, lotrechtes Widerstandmoment W = 45,3 em", 
lotrechtes Trägheitmoment 206,8 cm', Güteziffer W : g = 3,02. 
Die 9 m langen Schienen ruhen auf je dreizehn 1,248 m langen, 
12 kg schweren eisernen Querschwellen, mit su-Querschnitt und 


710 mm Teilung mitten, 485 mm am Stofse. Der schwebende 


= Gleichstofs wird in der Geraden durch zwei 13,4 mm dicke, 


Bei der | 


425 mm lange, aulsen 2,43, innen 2,45 kg schwere Flach- 
laschen gedeckt, in Bogen von R< 300 m werden 11,5 mm 
starke, 3,77 kg schwere Winkellaschen verwendet ; die Laschen- 
paare werden durch vier 13 mm starke, 0,123 kg schwere 
Bolzen ohne Federringe zusammen gehalten. 

Die Querschwelle ist oben 80, unten 175 mm breit, 5 mm 
stark und 50 mm hoch, und besteht aus einem 450 mm langen 
mittlern, je einem mit der 
Neigung 1:20 der Schiene nach aulsen steigenden und einem 
mit 1:5 fallenden Teile, dann einen nach 75 mm Halbmesser 
Die Schiene wird 
auf jeder Querschwelle mit einer 15 mm starken, 0,152 kg 
schweren llakenschraube und einer 50 mm breiten Klemmplatte 


wagerechten 239 mm langen 
D 9 e 9 


abgekrúmmten Abschlusse an jedem Ende. 


befestigt, die zur Ermóglichung von Erweiterungen der Spur 
in, vier Arten Nr. 0, 1, 3, 4 mit 0.129, 0,139, 0,158 und 
0,168 kg Gewicht verwendet wird. Die damit erzielten seit- 
lichen Verschiebungen des Schienenfulses gegen die Gerade 
sind 3, 9 und 12 mm. 


Für eine Schienenlänge von 9 m des Gleises sind nötig: 


2 Schienen, 9m lang, 15 kgm . 270 kg 
13 Schwellen, je 12 ke . 156 a 


52 Klemmplatten je 0,129 bis 0,168 e, ENK re 
im Mittel 0,1485 ,, 

52 Tlakenschrauben, je MID q á 1,904 ,, 

2 äulsere Flachlaschen, je 2,43 p 4,860 ,, 


245 , . 4,900 ,, 
0,123 „n . 0,984 ,, 

zusammen . 452,370 kg, 
:9— 50,263 kg m. 


2 innere Flachlaschen, je 


Re 


Laschenbolzen, je 


oder 452,37 


Der Oberbau hat sieh unter 100000t und mehr Nutzlast 


dm Jahre gut gehalten. 


Die Weiche 1:7 (Abb. 18, Taf. 28) hat 50 m Halb- 
messer, anfangs 9,0, später 9,50 m Baulänge, zwei 2,3 m lange 
Zungen, zwei 1,45 m lange Radlenker und zwei 3,050 m lange 
Backenschienen. Im krummen Strange ist die Spur auf 615mm 
Die erste, Im lange Ausführung hatte den Mangel, 


dafs hinter dem Herzstücke zwei nur 745 ınm lange Pafsstücke 


erweitert. 


folgten, die nur auf zwei Schwellen lagen; bei 9,5 m Baulänge 
sind diese Palsstücke jetzt 1245 mm lang und ruhen auf drei 
Querschwellen. 

B. 1000 mm Spur. 

Auf der Anfangstrecke Tanga-Muhesa-Korogwe der ersten 
deutschen Kolonialbahn war 1891 für 3,0 bis 3,3 t Raddruck 
eine nur 15,5kg/m schwere, 10m lange Schiene auf dreizehn, 
später vierzehn eisernen Schwellen mit 89 mm Höhe, 
Kopfbreite, 


38 mm 


Led 


70mm Fulsbreite, 7,5 mm Stegstärke, 46,7 em? 


da 


Widerstandmoment und 212,6 cm? Trägheitmoment verwendet 
worden. 


| 
| 


Dem zunehmenden Verkehre war diese Schiene nicht gce- 


wachsen; bei der Verlängerung der Bahn über Mombo hinaus 
ging man 1907 zu der 20 kg/m schweren Schiene über, die 
zunächst die Regel für den Oberbau der deutschen Kolonial- 
bahnen bildet. 


3. Oberbau mit 20kg/m schweren Schienen 
(Abb. 19 bis 34, Taf. 28). Der Oberbau wurde auf den 
Bahnen Lome-Anecho, Lome-Palime und Lome-Atakpame in 
Togo, in Usambara auf der Bahn Tanga-Mombo-Neumoschi, der 
Manenguba-Bahn und der Bahn 
Kamerun verwendet. 

Die g = 20kg m schwere Schiene für 3,5 bis 4t Rad- 
druck hat 48 mm Kopfbreite, 82 mm Fulsbreite, 9 mm Steg- 
stärke, 97,5 mın Höhe, 1:4 Neigung der Laschenanlagen, 
10 mm seitliche Abrundung des Kopfes, W = 65,2 em? Wider- 
standmoment, J = 326 cm! Trägheitmoment und die Giteziffer 
W : y == 3,26. 

Dic 10m langen Schienen werden in der Geraden durch 
zwölf, in Bogen von weniger als 300 m Halbmesser durch 
dreizehn eiserne Trogquerschwellen unterstützt. Wegen der 
Stapelung der Schienen im Tiefraume der Dampfer wird man 
auf grölsere Schienenlängen, als 10m wohl bis auf weiteres 
verzichten müssen. Die Schwellenteilung beträgt 900 mm 
mitten, 736 mm in den Endfeldern und 432 mm am Stolse. 
Die 14,8 kg/m schwere Querschwelle ist oben 115, unten 
203 nm breit, 65 mm hoch, im Deckel 7,5, in den Schenkeln 
6 mm dick, Das lotrechte Widerstandmoment ist 20 cm’, das 
Trägheitmoment 84 cm! Die Schwelle ist 1900, im Schnitte 
2000 mm lang und wiegt 29,45 kg; an beiden Enden ist sie 
durch Umkröpfen des Deckels kastenartig geschlossen. 

Der schwebende Gleichstols wird durch zwei 13,5 mm 


starke, 380 mm lange, 99 mm hohe, zusammen 8,48 kg schwere 


L,-Laschen gedeckt, die von vier 20 mm starken, 0,403 kg 
schweren Bolzen mit 5 mm dicken, 0,017 kg schweren Feder- 
ringen zusammen gehalten werden. 

Die Schiene ist auf jeder Querschwelle mit einer 168mm 
langen, 105 mm breiten Hakenplatte der Neigung 1:20 ge- 
lagert. Der Schienenfuls wird von aufsen von dem 50 mm 
breiten Haken der Hakenplatte umfalst und innen von einer 
Klemmplatte mit 16 mm starker Hakenschraube niedergehalten. 
Da die Haken- und Klemm-Platten in drei Abmessungen, Nr. 1, 
2, 3, verwendet werden, so können Erweiterungen der Spur 
von 5 zu 5 mm bis zu 20 mm hergestellt werden. 

Da sich die wagerechten Schenkel der Winkellaschen innen 
gegen die Klemmplatten, aufsen gegen die Haken der Haken- 
platten auf beiden Stolsschwellen stützen, so wird damit der 
Wanderschub auf die Stolsschwelle als Widerlager übertragen. 

Die Hakenplatten sind unter der Lagerfliche mit einem 
hakenförmigen Vorsprunge versehen, der mit einer Ausfräsung 
unter den Deckel der Querschwelle greift und sich gegen die 
Stirnfläche der Ausfräsung stützt; dadurch wird die Haken- 
platte auch von aufsen auf der Querschwelle niedergehalten 
und eine Spurerweiterung verhindert. 

Für die Schienenlänge von”10 m sind nötig: 


Bonaberi - Nkongsamba in ` 


2 Schienen, 10m lang, 20 kg’m 400 kg 
2 Paar Laschen. je 8,48 kg . 16,960 ,, 
8 Laschenbolzen, je 0,403 kg 3,224 ,, 
8 Federringe, je 0,017 kg 0,136 ,, 
12 Querschwellen, je 29,45 kg 353,400 ,, 
24 Hakenplatten, Nr. 3, je 1,38 kg 33,120 ,, 
24 Klemmplatten, Nr. 1, je 0,27 kg 6,480 ,, 
24 Hakenschrauben, je 0,195 kg 4,680 ,, 

zusammen 818,000 kg, 
oder 818: 10 =. 81,8 kg m. 


Die Weiche 1:8, früher 1:7 (Abb. 35, Taf. 28) mit 
eiserner Unterschwellung, die jetzt als Musterweiche eingeführt 
ist, hat 95,565 m Halbmesser, 20,01m Baulánge, zwei gerade, 
4m lange Zungen, zwei 6 m lange Backenschienen, und zwei 

Im krummen Strange ist die Spur auf 
Die Weiche erfordert 30 Querschwellen 
Die Zungenvorrichtungen und das Herz- 


3m lange Radlenker, 
1020 mm erweitert. 
bis zu 3,30m Länge 
stück sind auf Blechplatten befestigt. 

Da alle Kolonialbahnen bis jetzt eingleisig sind, so hat 
man einfache und doppelte Kreuzungsweichen bisher nur 
in Ausnahmefällen und nur in Deutsch-Südwest-Afrika ange- 
wendet, in tropischen Kolonien noch nicht, da man den farbigen 
Weichenstellern ihre Bedienung noch nicht anzuvertrauen wagte. 

4. Der Oberbau mit der 27,8kg/jm schweren 
Schiene lla (Abb. 1 bis 15, Taf. 29) ist auf der 
Tanganjika-Balın Daressalam-Tabora-Kigoma und der Mittellaud- 
Bahn Duala-Bidjoka-Njong in Kamerun verwendet. Beim Baue 
dieser Bahnen, die erstere eine grofse, 1250 km lange Über- 
landbahn in Ostafrika bis zum Tanganjikasee, die letztere das 
Rückgrat und Anfangsglied für den künftigen Eisenbahnverkehr 
des Schutzgebietes Kamerun, wurde der zulässige Raddruck auf 
5t erhöht. Damit steigert man die Leistungsfähigkeit der 
Bahn, ohne die Zahl der Züge vermehren zu müssen, macht 
also den Betrieb sparsamer. In Kamerun kommt die ungünstige 
Lage der Balın in der ungemein feuchten, regenreichen Zone 
des Urwaldgúrtels mit gesteigerter Rostbildung und schlechtem 
Untergrunde hinzu. Die Anwendung des schwerern und festern 
Oberbaues vermindert auch die Kosten der Erhaltung. 

Der neue Oberbau ist der Form 11a der preulsisch- 
hessischen Staatsbahnen für Nebenbahnen nachgebildet. Die 
27,839 kg'ın schwere Schiene hat 58 mm Kopfbreite, 100 mm 
Fulsbreite, 10mm Stegstärke, 115 mm Höhe, 10mm seitliche 
Abrundung des Kopfes, 1:4 Neigung der Laschenanlagen, 
rund 3510 qmm Querschnitt, W = 111,6 cm? lotrechtes Wider- 
standmoment und 641,4 cmt Trägheitmoment. 2 

Die 10m langen Schienen ruhen auf fünfzehn, bei Schotter- 
bettung günstigem Untergrunde, bis 10"/,, Neigung und > 800 m 
Halbmesser auf vierzehn Querschwellen 5la der preulsisch- 
hessischen Staatsbahnen. Die Querschwellen sind oben 120, 
unten 232 mm breit, 75 mm hoch, im Deckel 9, in den 
Schenkeln 7 mm dick, 1900 mm lang bei 2000 mm Schnitt- 
länge und 40,38 kg schwer. l 

Der schwebende Gleichstofs wird durch 15 bis 18 mm 
dicke, 86 mm hohe, 730 mm lange und je 9,353 kg schwere 
Winkellaschen gedeckt, die von vier 19mm starken, 0,512 kg 
schweren Bolzen mit Bundmuttern zusammen gehalten werden. 

| 34* 
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Die Schiene ruht, wie bei Nr. 3, auf jeder Querschwelle 
mit einer keilförmigen Hakenplatte, die indes von 105 auf 
120 mm verbreitert und auf der ganzen Breite mit dem Haken 
versehen ist, damit der Schienenfufs fester umfafst wird; die 
Länge der nach 1:20 keiligen Hakenplatte ist von 168 auf 
190 mm gesteigert, so dals sie auf der Aufsenseite der Schiene 
die Ausfräsung in der Schwellendecke noch um 5mm über- 
deckt; sie hat an der Innenseite eine durchgehende, keilförmige, 
15 mnı hohe Rippe, gegen die sich die mit entsprechender 
Schrage versehene Klemmplatte von gleichfalls 120mm Länge 
bei 57 mm Breite legt, so dafs die 19 mm starke Hakenschraube 
mit Bundmutter die Klemmplatte fest gegen diese Rippe und 
gegen den Schicnenfufs, dadurch den Schienenfuls scharf in 
den Haken der Hakenplatte drückt und so vermehrte Sicher- 
heit gegen das Wandern aufser dem Eingriffe der Plattennase 
wie bei Nr. 3 schafft. 

Die Hakenplatte erscheint in drei Gestalten Nr. 1 bis 3, 
bei denen Rippe und Haken um je 5 mm innen verschoben 
sind, so dals Erweiterungen der Spur um 8, 13, 18 und 23mm 
hergestellt werden können. 


| 


häufig, vielleicht infolge unrichtiger Behandelung, und wurden 
zum Teile durch die Sprengringe des Oberbaues Nr. 3) ersetzt. 

Für eine Schienenlange von 10m mit vierzehn Schwellen 
sind nötig: 


2 Schienen, 10m lang, 27,839 kgm . 556,780 kg 


4 Laschen, je 9,353 kg 37,412 ,, 
8 Laschenbolzen, je 0,512 kg 4,096 „, 
14 Querschwellen, je 40,38 kg 565,320 ,, 
28 Hakenplatten Nr. 3, je 2,253 kg 63,084 ,, 


23 Klemmplatten, je 0,936 kg 
28 Hakeuschrauben, je 0,376 kg. 


26,208 ,, 

10,528 ,, 
. 1263,428 kg, 
oder 1263,428 : 10 = 126,34 kg/m ohne Federplatten, bei 
fünfzehn Schwellen 1310,938 kg oder 131,10 kg/m. 

Die Musterweiche 1:8 entspricht genau Abb. 35, Taf. 26 
für den Oberbau mit der 20 kg m schweren Schiene. 


zusammen 


C. 1067 mm Spur = 3,5’ englisch, Kapspur. 


Diese Spur ist bisher in den deutschen Schutzgebieten auf 


. Deutsch-Súdwestafrika beschränkt. 


Die wagerechten Schenkel der Stolslaschen sind über jeder ` 
Stofsschwelle mit einer 130 mm langen Ausklinkung verschen, | 


in die sich innen die Klemmplatte, aufsen der Haken der llaken- 
platte legt. 
der beiden Stofsschwellen gegen das Wandern nutzbar gemacht. 

Die Teilung der Schwellen beträgt mitten bei fünfzehn 
Schwellen 700, bei vierzehn 750 mm, in den Endfeldern 553 
und 628mm, am Stofse (statt 432mm bei Nr. 3) 500mm, um 
gutes Stopfen des Stofses zu ermöglichen. 

Die ursprünglich nach der Musterzeichnung der preulsisch- 
hessischen Staatsbahnen bei den Laschen- und Hakenschrauben 
gegen das Losrütteln vorgesehenen Federplatten aus Stahl sind 
nur anfangs bei der Tanganjikabahn verwendet; sie brachen 


Durch diese Ausklinkung wird der Widerstand | 


5. Der Oberbau mit 20kgm schweren Schienen 
ist auf der Südbahn Lüderitzbucht-Keetmanshoop mit der Zweig- 
balın Secheim-Kalkfontein, der aus der Feldspur von 600 mm 
umgebauten Strecke Karibib-Windhuk und der Nordsüdbalın 
Windhuk-Keetmanshoop verwendet. Er unterscheidet sich nur 
durch die Vergrölserung der Spur um 67 mm und der Länge 
der Schwellen von 1900 auf 1950 mm bei 2050 statt 2000 mm 
Schnittlange von dem Oberbaue Nr. 3). Das Gewicht der 


| Schwellen ist von 29,45 auf 30,19 kg, das des Gleises für 


10m Länge von 818 auf 826,88 kg oder von 81,8 auf 
82,688 kg/m gesteigert. 

In Kapspur sind die 27,8kg/im_ schweren Schienen bisher 
noch nicht verwendet. 


Zweiachsige Beiwagen mit Mitteleingang für Strafsenbahnen. 


Dr.-Gug. Kayser, Eisenbahndirektor in Beuel. 


Strafsen- und Kleinbahn-Wagen mit Mitteleingang sind keine 
Erfindung der Neuzeit, auf manchen Bahnen fanden sie sich 
schon vor längeren Jahren, so bei der Stralsenbahn Mailand- 
Monza, aber sie waren immerhin nur eine vereinzelte Erscheinung. 
Erst neuerdings hat man ihre Vorzüge näher kennen gelernt 
und ihre Einführung immer mehr angestrebt. Die ersten zwei- 
achsigen Wagen dieser Bauart in Deutschland scheinen bei der 
Vorortbahn von Köln nach dem Königsforst verwendet zu sein *) 
Vielfach denkt man bei der Bezeichnung Mittelflurwagen an 
die neueren Wagen mit gesenktem Mitteleingange, eine Bauart, 


| 
i 
| 


die neuerdings bei vierachsigen Wagen mehrfach in Aufnahme | 
gekommen ist und die auch bei zweiachsigen Wagen, allerdings ` 


nicht ohne Schwierigkeiten, verwendet werden kann, wie eine 
von der Wagenbauanstalt Urdingen ausgeführte Bauart beweist **). 

Das Senken des Mitteleinganges bildet aber keineswegs 
eine Voraussetzung oder wünschenswerte Zugabe des Mittelflures 
überhaupt. Hier handelt es sich um zweiachsige Beiwagen mit 
nicht gesenktem Mittelflure. 


*) Zeitschrift für Kleinbahnen 1906, S. 509. 
**) Glasers Annalen, Band 73, Nr. 932. 


Die Vorteile der Mittelflurwagen sind nach langjähriger 
Erfahrung die folgenden. 

Grofse Übersichtlichkeit. Der Schaffner steht mitten 
im Wagen und kann alle Fahrgäste überschauen, was bei Wagen 
mit Endtluren bezüglich der Fahrgäste vorn im Wagen und 
auf dem Vorderflure ausgeschlossen ist. Zum Verkaufen der 
Fahrscheine ist der Wagen insofern bequemer, als sich der 


Schaffner leichter durch zwei kurze Reihen, als durch eine lange 


von Querbänken windet. Bei der gewöhnlichen Bauart ist die 
Ausgabe der Scheine an Fahrgäste auf dem Vorderflure schwierig, 
da das Geschäft sich durch die vordere Abschlufswand abwickelt. 
Hinterziehungen von Fahrgeldern sind daher nicht selten. Dieser 
Nachteil ist bei MittelHurwagen erheblich geringer. 

2) Leichter Verkehr der Fahrgäste. Ist der Mitteltlur 
geräumig genug und von aulsen durch Doppeltüren zugänglich, 
so vollzieht sich der Verkehr schneller, als bei den Wagen mit 
Endfluren, bei denen der Ilintereingang meist stärker benutzt 
wird, als der Vordercingang, wodurch der Aufenthalt des Wagens 
unnötig verlängert wird. Bei Wagen älterer Bauart kann der 
Schaffner den Vorderflur nicht beobachten, bei Mittelflur aber 
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Abb. 1. Niederländischer Wagen der Bauart Urdingen, 


| 


32 Sitzplätze, etwa 9 Stehplätze, 1 Schaffnerplatz. 
Abb. 2. 


Beiwagen der Nebenhahn Köln-Benzelrath. 


40 Sitzplätze, 15 Stehplätze, 1 Schaffnerplatz. 
Abb. 3. 


Versuchwagen der Straßenbahn in Köln. 
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26 Sitzplätze, 14 Stehplätze, 1 Schaffnerplatz. 

das Ein- und Aus-Steigen regeln, die Fahrgäste auf das Innere | 

verteilen, der Überfüllung vorbeugen und vorzeitiges Abspringen | 

verhindern, Mafsnahmen, die 


zur Beschleunigung und e 


leichterung des Verkehres dienen und teilweise auch der Haft- 


Gewicht des Wagens 8900 kg. 


pflicht wegen nicht ohne Bedeutung sind; viele Un- 
falle durch Auf- und Absteigen von 
Fahrgästen des Vordertlures während der Fahrt. 

3) Trennung für Nichtraucher. Der 
gegen die Zulassung von Rauchabteilen erhobene 
Einwand, dafs der Rauch in das Abteil für Nicht- 
raucher ziehe, ist erfahrungsgemäls bei Mittelfluren 


entstehen 


nicht stichhaltig. 

4) Versteifung. Durch die mittlere Trenn- 
wand wird das Wagengerippe recht erheblich quer 
versteift. 

5) Auflseutreppen. Dals die gesenkten 
Trittstufen des Vorder- und Hinter-Flures und alle 
Stufen im Innern des Wagens wegfallen, ist ebenfalls 
von Standpunkte der Unfallverhütung zu begrülsen. 

Fraglich erschien es anfangs, ob die Weiter- 
gabe von Klingelzeichen mit der Hand genügend 
sei den Wagen gewöhnlicher Bauart hört 
der Schaffner, solange er sich auf dem Ilinterflure auf- 
hält, das Zeichen des folgenden Wagens, bei Mittel- 
tlurwagen ist die Entfernung zwischen Schaffner und 
Glocke gröfser, so dafs die Gefahr des Überhörens 
eines Notzeichens bestand. Auch dieses Bedenken 
kann als beseitigt angesehen werden, da die Glocken 
so angebracht werden können, dafs der Schaffner sie 
ös ist übrigens zu bedenken, dafs die Ver- 
haltnisse beim Mittelflurwagen dieser Hinsicht 
grundsätzlich nicht anders liegen, als beim Endflur- 
wagen, wenn sich der Schaffner mitten im Wagen 
betindet und die Tür des Hinterflures geschlossen ist. 


sicher sci. 


hört. 
in 


Bezüglich der Bedienung der Notbremse gilt das- 
selbe; bei den Wagen beider Bauarten ist der Schaffner 
nicht immer in der Nähe des Bremsrades. 


Langjährige Erfahrungen, die mit Mittelflurwagen 
verschiedener Bauart gemacht sind, haben folgende 
Bedingungen ergeben. Die Mittelflure müssen zwei Einstiege 
von mindestens je 650 mm lichter Weite haben. Der Mittel- 
Hur mufs so grofs sein, dafs neben dem Einstiege wenigstens 
an einer Seite noch Raum für den Schaffner bleibt, damit 
dieser bei besetztem Mittelflure nicht gezwungen ist, an 
jeder Haltestelle den Durchgang durch Absteigen frei zu 
machen. Als Verschlufs der Einstiege haben sich in beiden 
Endstellungen feststellbare Schiebetüren am besten bewährt. 
Die Zwischenwand im Wagen ist im obern Teile zu ver- 
glasen, damit Schaffner und Fahrgäste einen Überblick über 
Zum Ein- und Aus-Steigen 
ist doppelter Auftritt vorzusehen. Die Klingeln müssen auf 
dem Dache angebracht werden, um gut hörbar zu sein. 


das ganze Wageninnere erhalten. 


Einige Beispiele von Mittelflurwagen mögen folgen. 
1) Niederländischer Wagen der Bauanstalt Ur- 
dingen (Textabb. 1). Er hat eine Klapptür nach dem Muster 
der Stralsenbahn in München. Der Eingang ist für Stadtverkehr 
eng. Das Innere ist durch Trennwände mit Schiebetüren in 
drei Teile geteilt. Gegen die Anordnung der 32 Sitze ist nichts 
einzuwenden, 9 Stehplätze und der des Schaffner: sind vorgeschen, 


2) Beiwagen der Nebenbaln Köln-Benzelrath, nach 
dem Entwurte der Direktion der städtischen Bahnen gebaut 
von van der Zypen und Charlier in Köln-Deutz (Text- 
abb. 2). Der Wagen hat Drehtüren, wodurch der Mitteltlur 
eine nicht unerhebliche seitliche Einschränkung erfahren hat. 
Bei 2,5 m Aulsenbreite des Wagens war es möglich, zwei 
Querbänke für je zwei Gäste mit Durchgang in der Mitte 
vorzusehen. Bei 10,0 m Länge enthält der Wagen 40 Sitz- 
und 15 Steh-Plätze oder 5,5 auf 1m Kastenlänge aulser 
dem für den Schaffner. Der Wagen hat sich bewährt, die 
von der Aufsichtbehörde vorgeschriebene Nottür hat sich 
bisher als unnötig erwiesen. 

3) Versuchwagen der Stralsenbahn in Köln, für die 
Werkbundausstellung 1914 erbaut von Herbrand und Co. 
in Kölu- Ehrenfeld (Textabb, 3). 


reren Monaten und erfreut sich grolser Beliebtheit. 


Der Wagen führt seit meh- 
Die An- 
Der MittelHur wäre 
mit Vorteil so zu erweitern, dals der Schaffner neben 
der Tür Platz hat. Der eine Raum ist durch cine Wand 
mit Schiebetür, der andere durch cine solehe ohne Tür 


lage der Schiebetür ist zweckmälsig. 


abgetrennt. Ungünstig ist die Stellung der Längsbänke 
Der Wagen falst 26 Sitz- und 
14 Steh-Plätze oder 4,52 auf 1m Kastenlänge aufser 


den für den Schaffner. 


zu dem Mitteldurchgange. 


4) Entwurf cines Wagens von 9,41 m Kastenlänge 
(Textabb. 4). Der Schaffner hat einen kleinen Raum 
neben der Tür. 26 Sitz- und 17 Steh-Plätze geben 4,57 
auf 1 m Kastenlänge aulser dem für den Schaffner, Die 
Einzelheiten entsprechen denen des Wagens 3. 

5) Zum Vergleiche mit dem Wagen 4 soll ein Wagen 
älterer Bauart für gleiche Personenzahl angeführt werden 
(Textabb. 5). Die beiden Grundrisse zeigen, wie die Vor- 
züge des Wagens mit Mitteltlur bei 350 mm Minderlinge 
so erheblich hervortreten, dals Endflure dafür wohl nicht 
mehr empfohlen 


werden können. 


Wer beobachtet hat, mit 


D sen Maes. 


26 Sitzplätze, 17 Stehplätze, 1 Schaffnerplatz. 


Abb. 5. Wagen älterer Bauart. 
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26 Sitzplätze, 17 Stehplätze, 1 Schaffnerplatz. 


den Fahrgästen des Vordertlures Fahrscheine zu verkaufen, wird 


` D D D D 1 | . ss 3 ya . yo ‘ H H D 
welchen Schwierigkeiten sich der Schaffner durch das Innere | diese Bauart der ältesten Stralsenbahnwagen für Grofsstadtver- 


dieser Wagen durchwinden muls, und welche Mühe es kostet, 


kehr als nicht mehr geeignet erkennen. 


Elektrische Beleuchtung der Weichensignale. 


K. Becker in Darmstadt. 


In neuerer Zeit werden Weichensignale namentlich grölserer 
Bahnhöfe mit elektrischem Lichte ausgerüstet. Dem stand bisher 
meist das Fehlen der Starkstromleitungen, besonders auf Ver- 
schiebebahnhöfen, entgegen, die schnelle Verbreitung von Stark- 
stromnetzen wirkt also auch dieser Hinsicht erleichternd. 

Die freilich ganz selbstständige Beleuchtung mit Petroleum 
ist teuer, erfordert viel Zeit für Wartung, ist für die Bediensteten 
wegen häufigen Betretens der Gleise beim Füllen und Anzünden 
gefährlich, bei schlechter Witterung schwierig zu erhalten und 
läfst schnelles Beleuchten bei plötzlich auftretendem Nebel 
nicht zu. Sie kann während grölserer Zugpausen nieht gelöscht 
werden, verbraucht also Öl nutzlos. Hieraus folgen die Vor- 
züge der elektrischen Beleuchtung für Weichensignale. 

Bei den preufsisch-hessischen Staatsbahnen wurden mit 
der versuchsweisen Einführung günstige Erfahrungen gemacht, 


in 


besonders auf Balmhöfen mit Kraftstellwerken, für solche soll 
daher*) elektrische Beleuchtung der Weichensignale von vorn- 
herein vorgesehen werden, Die Herstellung und Erhaltung 
der Anlagen für Stellwerke und Beleuchtung der Weichensignale 
werden von der Schalttafel des Stellwerkes ab in eine Hand 
gelegt, damit nicht Mängel der einen den anderen zugeschoben 
werden können. 

Bei Neubau von elektrischen Stellwerken werden die Adern 
der Kabel für die Beleuchtung der Weichen gleich vermehrt, 
bei vorhandenen elektrischen Stellwerken ist die nachträgliche 
Einrichtung der elektrischeu Beleuchtung ebenfalls nicht schr 
teuer, wenn die Kabel der Stellwerke noch verfügbare Adern 
enthalten. 


*) Erla's des Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 25. X1. 15, 
Nr. 1 D 15609. 
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Abb. 1. Schalttafel. Abb. 3. Elektrisch beleuchtete Weichenlaternen mit Abb. 4. Anorduung der elektrischen 
Gehäuse für Anschluß und Verteilung. Beleuchtung in Weichensignalen, 


Banart Siemens und Halske. 
Maßstab 1:10. 


0000000 


Abb. A. Belenchtung von Weichensignalen durch Wechselstrom 
mit Gehäuse für Verteilung der Kabel in der Mitte. 


Abb. 2. Gehäuse für Verteilung der Kabel mit Abb. 6 Handgriff bei Umwandelung der Adern. Auch die Anordnung 
Abspanner fur Wechsel- oder Dreh-Strom. elektrischen in Öl-Beleuchtung. der Stromzuführung bei Mit- 


benutzung vorhandener Kabel 
erfolgt zweckmálsig gruppen- 
weise, so dals jede Gruppe von 
einer Stelle aus geschaltet wird; 
zur Stromverteilung werden 
auch dabei meist Kabel mit ` 
zwei Adern benutzt. Der Quer- 
schnitt einer Ader genügt bei 
dem geringen Bedarfe an Strom 
meist mit 4 qmm. Wenn das 
Starkstromnetz mit einem Lei- 
ter geerdct ist, dann kann 
auch das Kabelnetz der Lampen 
für Weichen gecrdet werden. 
Dann reicht ein Kabel mit 
einer Ader aus, wobei die Be- 
wehrung des Kabels als Rück- 
leitung dient. 

Textabb. 1 bis 7 zeigen 
die neuesten Einrichtungen 
der Siemens und Halske- 
Aktiengesellschaft in 
Siemensstadt bei Berlin für 
elektrische Beleuchtung der 


Auf Bahnhöfen mit mechanischen Stellwerken legt man | Weichensignale. 
nicht nach jeder Weiche ein Kabel, sondern schaltet grölsere Textabb. 1 zeigt eine Schalttafel im Stellwerke. Von 
Gruppen von Lampen neben einander an ein Kabel mit zwei | dieser führen Hauptkabel zum Mittelpunkte der zugehörigen 
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Weichengruppen, wo sie im Gehäuse für die Verteilung endigen. 
Die vom Stellwerke kommenden llauptkabel führen 
gespannten, die zu den Laternen führenden kurzen Kabel 
niedergespannten Strom, um die Verluste in den Kabeln ein- 
zuschränken, ohne grofse Querschnitte zu verwenden. 

Das in Textabb, 2 geöffnet dargestellte Gehäuse für die 
Verteilung der Kabel entbält Klemmleisten für die Anschlüsse 
der Adern. Die Anschlüsse gehen in den 
Kammern am Rande des Gehäuses in das Kabel über. Das 
Gehäuse enthält aufserdem einen Abspanner für Wechsel- oder 
Dreh-Strom. Man verwendet im Eisenbahnbetriebe zweckmälsig 
Glühlampen mit 5 bis 8 HK, weil hellere blenden und so das 
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Abb 7 Elektrische Beleuchtung von Weichensignalen mit 


Gleichstrom in Verbindung mit dem Weichenantriebe elektrischer 
Stellwerke. 
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Abb. 10. Weichensignal mit elektrischer 
Beleuchtung. Bergmann - Elcktrizitits- 
Gesellschaft. Maßstäbe 1:8 und 1:4. 
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Abb 8. Beleuchtung mit Sicherung im Stell- 
werke. Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft. 
Maßstab 1:10. 
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Abb. 9. Beleuchtung mit örtlicher 
Sicherung. Allgemeine Klektrizitäts- 
tiesellschaft. Maßstab 1:10, 
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dafs sie die unvermeidlichen Erschüt- 
terungen an den Weichen nicht vertra- 
gen würden; die Spannung wird deshalb 
für die Lampen auf etwa 55 V gemindert. 

Wenn statt Wechsel- Gleich-Strom 
verwendet wird, kann die Spannung der 
Lampen durch Teilen auf genügend 
herabgesetzt werden. Dabei wird eine 
bestimmte Anzahl Lampen in Reihe 
geschaltet, die so gebildeten Unter- 
gruppen werden neben 
Hauptgruppen vereinigt. 

Textabb. 3 zeigt die Anschlufs- 
gehäuse für zwei Weichenlaternen, bei 
denen das Gehause für die Verteilung 
der Leitungen mitten zwischen den 
Weichensignalen eingebaut ist. Die gufs- 


einander zu 


Signalbild undeutlich machen. Für die übliche Spannung von | eisernen Anschlufsgehäuse sind als Endverschlufs für die Kabel 


220 V kann man aber Glühlampen so geringer Leuchtkraft ' ausgebildet. 
kaum herstellen, weil die Fäden dafür so dünn sein müfsten, | 


Sie werden entweder neben dem Laternenbocke 
auf den Weichenschwellen oder auf besonderm Erdfuflse be- 
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festigt. Im Innern des Anschlufsgehäuses befinden sich Klemm- 
leisten für die Verbindungen. Die Enden der Kabelleitungen 
und die der Leitungen zu den Laternen sind so angeordnet, 
dafs sie ohne Entfernen der Ausgulsmasse zugänglich sind, 
damit Messungen und Prüfungen der Dichtheit einfach bleiben. 
Von diesem Gehäuse führt ein Eisenrohr durch die Drehachse 
der Weichenlaterne in das Innere des Laternengehäuses mit 
den eingeschlossenen Zuleitungen zur Glühlampe, die auf dem 
obern Ende des Rohres sitzt. 


In Textabb. 4 ist der Austausch alter Petroleumlampen 
gegen elektrische Beleuchtung dargestellt; die Petroleumlampe 
ist gestrichelt. | 


Textabb. 5 veranschaulicht das in der Mitte zwischen 
zwei Weichenlaternen angeordnete Gehause für Verteilung der 
Kabel mit Abspanner bei Verwendung von Wechsel- oder Dreh- 
Strom. Der Signalkasten rechts ist geöffnet dargestellt. 


Wo man Störungen durch Versagen der elektrischen Anlage 
befürchtet, ordnet man die elektrische Einrichtung so an, dafs 
schnell Notbeleuchtung mit Petroleumlampen hergestellt werden 
kann. Für diesen Zweck wird zwischen die Fassung der Glüh- 
lampe und das Ende des Rohres eine leicht lösbare Kuppelung 
der Leitung eingebaut, so dafs man die elektrische Beleuchtung 
mit wenigen Handgriffen ohne Werkzeug oder Lösen von Teilen 
der Leitung leicht in solche mit Petroleum verwandeln kann 
(Textabb. 6). Den Anschlufs der Leitung an die Lampe 
bewirken zwei Federn, die mit den oberen, die Glühlampe 
tragenden Teilen der Kuppelung so zusammenhängen, dafs bei 
Einführen des Ölbehälters kein Kurzschlufs im elektrischen 
Teile der Anlage herbei geführt werden kann. 


Textabb 7 zeigt die Einrichtung für Beleuchtung des 
Weichensignales mit Gleichstrom in Verbindung mit dem Weichen- 
antriebe bei elektrischen Stellwerken. 


Textabb. 8 und 9 zeigen Einrichtungen zur elektrischen 
Beleuchtung von Weichensignalen, wie sie die Allgemeine 
Elektrizitats-Gesellschaft in Berlin baut. 


Textabb. 8 zeigt den Weichenbock der preufsisch-hessischen 
Staatsbahn mit Kabeleinführung und Einrichtung zur elektrischen 
Beleuchtung. Vorausgesetzt ist eine mechanische Stellwerk- 
anlage und ein Kabel mit zwei Adern für ganze Weichengruppen, 
mit Abzweigung zu jeder Weiche. Die Lampe hat für diesen 
Fall örtliche Sicherung, damit nicht bei Kurzschlufs einer 
Lampe alle zugehörigen stromlos werden. Die Sicherung ist 


au 


im Laternenteller untergebracht und durch seitliche Öffnung 


| leicht zugänglich. 


Für Stellwerkanlagen mit Kraftbetrieb, bei denen in den 
Stellkabeln der Weichen zwei Adern für die Beleuchtung vor- 
gesehen sind, und die Sicherung in das Stellwerk eingebaut ist, 
können die Lampen nach Textabb, 9 ohne örtliche Sicherung 
verwendet werden. 

Textabb. 10 zeigt die Anordnung der elektrischen Lampen 
der Bergmann-Elektrizititswerke, Aktiengesellschaft in Berlin. 
In das drehbare Laternenrohr ist ein feststehendes Stahlpanzer- 
rohr eingeführt, das am obern Ende eine Rohrmuffe mit der 
eingebauten Fassung trägt. Letztere ragt in den J.aternenraum 
nur so weit hinein, dals im Notfalle nach Abnahme der Glüh- 
lampe und Aufsetzen eines Verschlufsdeckels auf die Fassung 
eine Petroleumlampe in die Laterne eingeschoben werden kann. 
Diese Laternen sind also auch für Beleuchtung mit Strom oder 
Petroleum zu benutzen. Das Stahlpanzerrohr ist in einem 
gulseisernen Kabelkasten mit aufklappbarem Deckel eingeführt. 
In den Kasten münden auch die Erdkabel der Zuleitung, deren 
Adern durch Zwischenschaltung einer Sicherung mit den Drahten 
der Lampenfassung im Stahlpanzerrohre verbunden werden. Jede 
Arbeit zur Erhaltung ist möglich, ohne dafs der Weichenbock 
abgebaut oder aufser Betrieb gesetzt zu werden braucht. Die 
Drähte der Zuleitung werden im Kabelkasten gelöst und die 
mit einer Schlitzführung federnd in der Rohrmuffe befestigte 
Fassung wird aus dem Rohre gezogen. Die Anschlufsklemmen 
der Drähte sind dann zugänglich. 

Die Bergmann-Elektrizitätswerke empfehlen die Ein- 
und Aus-Schaltung der Weichenlaternen vom Stellwerke aus 
in Gruppen von 10 bis 20 Lampen, ferner bei Verwendung 
von Erdkabeln mit Zinkleitern bis 4 qmm Querschnitt als 
Zuführung 150 m Entfernung für eine Weichengruppe. Hierbei 
ist der Abspanner einer Lampengruppe in der Nähe des Stell- 
werkes in diesem selbst unterzubringen, bei grölseren Abständen 
mufs er zwischen den Gleisen innerhalb der Weichengruppe 
in einem wasserdicht verschliefsbaren, eisernen Kasten unter- 
gebracht werden. 

Bezüglich der Höhenlage des Lichtpunktes der elektrischen 
Lampen in der Laterne haben Versuche ergeben, dals man 
bei allen Bauarten gewöhnliche Glühlampen ohne verlängerten 
Glashals verwenden kann. Da die Laternen innen weils ge- 
strichen sind und die Scheiben aus Milchglas bestehen, so 
verteilt sich das Licht im Laternenraume gleichmälsig. 


Kristallfaden für Glühlampen. 
O. Schaller, Oberingenieur der J. Pintsch Aktiengesellschaft in Berlin. 


Zur Herstellung von Metalldraht werden bei verschiedenen 
Grundstoften verschiedene Verfahren angewendet. Draht aus 
Eisen und Stahl wird meist gehämmert, gewalzt und dann ge- 
zogen, solcher aus Kupfer gewalzt und gezogen, aus Blei, in 
neuerer Zeit auch aus Kupfer und Messing gepreíst, 
gewärmte Metall kommt in eine Presse und wird aus einer 
Öffnung unter sehr starkem Drucke gespritzt. Sieht man vom 
Schneiden drahtformiger Gebilde aus Blech und von der Her- 
stellung gegossenen Drahtes ab, so gibt es in der Technik bisher 
nur die erwähnten Verfahren. Der für Glühlampen früher ver- 


Das an- - 


Organ für die Fortschritte des Fisenbahnwesens, Neue Folge. LIV. Band. 15 


wendete Faden aus feinem, in hoher Wärme gesinterten Metall- 
pulver kann nicht als Draht bezeichnet. werden, weil er dessen 
übliche Eigenschaften: grofse Zugfestigkeit, Biegbarkeit und 
so grolse Geschmeidigkeit, dafs man ihn auf einen verhältnis- 
mäfsig engen Ring aufwickeln kann, nicht besitzt. Die für 
Glühlampen daraus hergestellten Fäden waren so brúchig, dafs 
sie schon von geringer Erschütterung zerstört wurden. Fast 
alle nach den bisher bekannten Verfahren hergestellten Metall- 
drähte bestehen aus vielen sehr kleinen Kristallen, die durch 


das Bearbeiten gestreckt und in der Längsrichtung des Drahtes 
II ft. 1917, 35 
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keordnet sind, so dafs dieser beim Atzen langfaserig erscheint. verbundenen, kleinen Kristalle, wieder die ihrer Art entsprechende 
Durch einen Vortrag des Professors Dr. Böttger von | Gestalt annehmend, sich zurück bilden und dadurch ihren Zu- 
der Universität in Leipzig in der Deutschen Bunsengesellschaft | sammenhalt verlieren. Der neue Kristallfaden besteht nur aus 
im Dezember 1916 wurde ein neues, fast in allen Ländern einem einzigen Kristalle, er hat seine Gestalt ohne gewaltsame 
geschütztes Verfahren, drahtfórmige Gebilde herzustellen, bekannt, Einwirkung angenommen und da sie die einfachste und be- 
das die J. Pintsch Aktiengesellschaft in Berlin bei der Her- | ständigste ist, behält er sie auch bei. 
stellung der Leuchtkörper für ihre neuen Sirius-Metallampen | Über das Verhalten der von der J. Pintsch Aktien- 
verwendet. Die Leuchtfiden werden aus Wolfram mit einem ` gesellschaft in Berlin mit solchen Kristallfäden hergestellten 
geringen Zusatze von Thoroxyd ohne Gufs, Hämmern, Walzen, . Glühlampen hat die Prüfstelle der wirtschaftlichen Vereinigung 
Ziehen oder Pressen erzeugt und haben doch die Festigkeit von Elektrizitätswerken eingehende Untersuchungen angestellt. 
des besten Stahldrahtes. Man prefst aus sehr fein verteiltem , die Direktor El y vom Elektrizitätswerke in Nürnberg veröffent- 
Metalle einen Faden, bewegt ihn durch eine kurze Heizzone : licht hat. Danach zeigten diese Lampen gegen die unter gleichen 
von etwa 2500° langsam hindurch. Seine feinen Teilchen Bedingungen untersuchten mit gezogenem Dralıte sehr vorteilhafte 
lagern sich dabei zu einem den ganzen Querschnitt einnehmenden ` Eigenschaften. Sie schwärzten sich nicht, der Leuchtfaden behielt 
Kristalle um, der entsprechend der Geschwindigkeit, mit der auch nach sehr langer Brenndauer noch grolse Stolsfestigkeit 
der Faden durch die Heizzone geführt wird, weiter wächst. und war nach 1950 Brennstunden noch so fest, dafs man nach 
Dieser Kristall hat eine Zugfestigkeit von 164 kg/qmm und so . Öffnen der Lampe ihr ganzes Gestell an ihm aufhängen konnte, 
grofse Geschmeidigkeit, dafs man ihn kalt um die feinste Nadel während die gezogenen Drähte schon nach verhältnismälsig 
wickeln kann. Verwendet man ihn als Glühfaden in einer kurzer Brenndauer spröde und brüchig werden. 
Glühlampe, so behält er diese Eigenschaft auch bei sehr langer Durch den Vortrag des Professors Dr. Böttger ist die 
Brenndauer, während die nach den älteren Verfahren herge- , Aufmerksamkeit wissenschaftlicher Kreise auf die Herstellung 
stellten Drähte in den Lampen schon nach kurzer Brenndauer . so langer Kristalle gelenkt: viele Fachleute haben Einblick in 
brüchig werden. Dieses Zurückgehen der Festigkeit des ge- den (rang des Verfahrens bekommen. Es ist zu erwarten, dafs 
zogenen Drahtes rührt daher, dafs die während der Herstellung es gelingen wird, nach dem beschriebenen Verfahren auch aus 
durch Hammern, Walzen und Ziehen zertrümmerten, nur äulserlich | anderen Stoffen Kristalle von grolser Lange zu erzielen, 


Ehrung. 

Das Professorenkollegium der k. k. technischen Hoch- Ehrendoktorat der technischen Wissenschaften 
schule in Wien hat dem Ministerialrate Julius v. Geduly, ' verliehen. Herr v. Geduly führte lange Jahre den Vorsitz 
Direktor der königlich ungarischen Staatsbahnen a. D., jetzt | im Ausschusse fir technische Angelegenheiten des Vereines 
Direktor des königlich ungarischen Verkehrsmuseums, das | deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Nachruf. 


Ewald Richard Klien +. ' Leipzig und trat 1873 in derselben Eigenschaft in die neue 
Am 5. März 1917 verschied in Dresden unerwartet nach | Hauptwerkstätte in Chemnitz über. 1877 wurde er zum Ober- 


kurzer schwerer Krankheit der Geheime maschinenmeister bei der Maschinen-Haupt- 
Baurat a. D. Ewald Richard Klien. verwaltung in Chemnitz und 1887 zum 
Mit ihm ist ein Mann dahingegangen, der Maschinendirektor und Vorstande dieser 
sich um die Entwickelung des Maschinen- Verwaltung befördert. 1898 erfolgte seine 
wesens der Sächsischen Staatsbahnen in Berufung nach Dresden als Finanz- und 
hervorragender Weise verdient gemaclit Baurat und Mitglied der Generaldirektion. 
und durch verschiedene wertvolle Neuer- lier übernahm er das Referat für Loko- 
ungen und Ausgestaltungen seinen Ruf in motivwesen, zugleich wurde er Mitglied des 
weiteren Kreisen begründet hat. technischen Oberprüfungsamtes beim Finanz- 

Geboren am 19. Juli 1841 zu Bautzen, ministerium. 1900 zum Oberbaurate be- 
genofs er nach dreicinhalbjihriger Vor- fördert. und 1904 zum Geheimen Baurate 
bereitung in einer Maschinenbauanstalt und ernannt, trat er 1907 in den Ruhestand. 
Eisengielserei seiner Vaterstadt die tech- Er besafs Selbständigkeit, unermüd- 
nische Ausbildung an der Hóhern Ge- liche Tatkraft und seltene Ausdauer. Seine 
werbeschule in Chemnitz und am Poly- reichen Kenntnisse und Erfahrungen ge- 
technikum in Dresden. statteten ilım, verwickelte Verhältnisse mit 

Am 30. August 1864 trat er in den 
Dienst der sächsischen Staatsbahnverwalt- prüfen und in erfolgreicher Weise zu ge- 
ung. Nach Ablegung der Prüfung für den stalten. Auch nahm er regen Anteil an 
höhern technischen Staatsdienst 1867 zum Maschineningeniör Fragen des öffentlichen Lebens. So war er einer der ersten, 
ernannt, leitete er als Vorstand das technische Büro der Ver- der den Bestrebungen für Málsigkeit im Alkoholgenusse beitrat. 
waltung. Am 1. März 1872 wurde er Maschinenmeister in In Fragen der Ausbildung akademisch gebildeter Maschinen- 


klarem, weit vorausschauendem Blicke zu 


249 


ingeniöre hat er noch im vorgerückten Alter verdienstlich 
mitgewirkt. 

Dic Entwickelung des Eisenbalinmaschinenwesens hat er 
in verschiedener Richtung gefördert. So war er auch bei Aus- 
gestaltung der ersten grölseren sächsischen Stellwerksanlagen 
für Weichen und Signale tätig, wozu der Erfolg einer der 
ersten deutschen Stellwerksanlagen im Bogendreiecke bei Werdau 
die Anregung gab. Als erster befafste er sich mit der Ein- 
richtung von Sammelrauchführungen in Lokomotivschuppen zur 
Verhütung der Rauchbelästigung der Umgebungen. Besonders 
förderlich war er der Einführung der zweistufigen Verbund- 
lokomotive, für die Mallet und von Borries verdienstlich 
vorgearbeitet hatten und die dann durch Lindner eine viel 
angewendete Verbesserung erfuhr. Nachdem von 1870 an die 
lenkbare Laufachse von Nowotny bei sächsischen Lokomo- 
tiven eingeführt war, bildete er später deren Bauweise weiter 
aus. Aus ihr entwickelten sich die Lenkachsen für Wagen, 
wie sie, zuerst von Klose ausgeführt, auf den sächsischen 
Staatsbahnen 
achsen allgemein eingeführt wurden. Nach der um ihre Mitte 
drehbaren Laufachse von Nowotny entstand die Hohlachse 
von Klien-Lindner als Vorderachse der Triebwerke mit 


Umfange auch bei schnellfahrenden regelspurigen Dampf- und 
elektrischen Lokomotiven ausgeführt und derzeit bei Lokomo- 
tiven langen Achsstandes mit Ausnutzung aller durch sie ge” 
botenen Vorteile entwickelt worden ist. 

Seine schnelle Auffassung brachte ihm schon als Studenten 


Anerkennung und manche Auszeichnung. Alle, denen er in 


vielen Jahren beruflicher Beziehung näher bekannt geworden 


weiter entwickelt und zuletzt als Vereinslenk- . 


druckausgleichender Wirkung gegen die Schienen. die zuerst ` 


1893 bei schmalspurigen C-Lokomotiven, weiter bei der 1900 
in Paris von der Maschinenbauanstalt der ungarischen Staats- 
bahnen ausgestellten und mit einen Preise ausgezeichneten, 
schmalspurigen D-Tenderlokomotive angewendet, in gröfserm 


1 


ist, schätzen seine ruhige, klare Denkweise und tiefe Sach- 
kenntnis hoch und er wird ihnen unvergelslich bleiben. 

Dem Technischen Ausschusse des Vereines deutscher Eisen- 
balınverwaltungen hat Klien lange Jahre bis zum Übertritte 
in den Ruhestand angehört; auch dort hat er eine ungewöhn- 
lich fruchtbare Tätigkeit entfaltet und sein Ausscheiden wurde 
sachlich, geschäftlich und namentlich menschlich dauernd als 
schmerzlicher Verlust empfunden. Dem »Organ« hat er cine 
Reihe der wertvollsten Beiträge geliefert. 

Seine Verdienste fanden durch Verleihung des Ritterkreuzes 
I. Klasse des sächsischen Albrechtordens, des Ritterkreuzes 
I. Klasse des sächsischen Verdienstordens und des sächsischen 
Oftizierkreuzes Allerhöchste Anerkennung. Auch war er Ehren- 
mitglied des Vereines sächsischer Lokomotivführer. Eine weitere 
hohe Ehrung, die ihm der sächsische Ingeniör- und Archi- 
tekten-Verein durch Ernennung zum Ehrenmitgliede zugedacht 
hatte, sollte er leider nicht mehr erleben. 

Die Erinnerung an den klaren, festen, wohlmeinenden und 
liebenswürdigen Mann wird sein Erdenwallen lange in ehrend- 
ster Weise überdauern. Ldr. 
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Nachrichten von sonstigen Vereinigungen. 


Technischer Ausschuß für Schmiermittelverwendung, Charlottenburg 2, Hardenbergstrabe 3. 


Ratschläge zur Ersparang von Sehmiermitteln und anderen 
wertvollen Betriebstoffen. 


I. Verwendet nur dichte Olkannen, die einen Verschlufs haben ` 


und das Öl in dünnem Strahle oder in Tropfen austreten lassen. 


Il. Benutzt die Schmiervorrichtungen ordnunggemäls und 
bringt das Öl tatsächlich an die Stelle, die geschmiert werden 
soll. Bei Stillstand der Maschine die Dochte aus den Docht- 
ólern herausziehen! Tropföler abstellen. 


HI. Verwendet kein hochwertiges Zilinderöl für Wellenla ger 
oder an sonstigen Stellen, für die minderwertiges Öl genügt. 


IV. Haltet alle Schmieröl beanspruchenden Teile gut in 
Ordnung! Rauhe Gleitfláchen und stark angezogene Lager- 
deckel erhöhen den Olverbrauch. Ausgelaufene Lager und 
undichte Stopfbüchsen lassen viel Öl ungenutzt austreten. 


V. Bringt überall, wo Öl austritt, Tropfschalen und Fang- 
bleche an und verwendet das aufgefangene Öl, nötigen Falles 
gereinigt, für dieselben Zwecke wie frisches! 

VI. Sammelt alle gebrauchten Putzstoffe, damit das Ol 
daraus wiedergewonnen wird! Gebrauchte Putzstoffe dürfen 
auf keinen Fall verbrannt werden. 


VII. Seid sparsam bei der Verwendung von Bohröl zum 
Kühlen von Werkzeugen. Häufig ist gar kein Kühlöl uötig. 
Für rohe Arbeiten genügt oft reines Wasser. 

VII. Seid sparsam mit dem Verbrauche von Putz- und 


Reinigung-Olen! Wascht die Hände nicht mit Öl. Abwischen 
mit einem gebrauchten Putzlappen genügt. 


IX. Als Ersatzschmiermittel kommen in erster Linie Teer- 
fettöle in Frage, bei deren Verwendung jedoch einige Vor- 
schriften zu beobachten sind,. die sich aus den natürlichen 
Eigenschaften der Teerfettöle ergeben. Bei geringer Wärme 
neigen diese Öle beim Lagern dazu, feste Bestandteile abzu- 
scheiden, die jedoch keine Verunreinigung darstellen und die 
Schmierfähigkeit nicht beeinträchtigen. Sie können nur inso- 
fern von Nachteil sein, als sie die Schmiervorrichtungen und 
Schmiernuten verstopfen. Die Fässer mit Teerfettöl müssen 
deshalb nach hiuten geneigt gelagert werden, wobei die Zapf- 
hälıne so anzubringen sind, dafs die Rückstände im Fasse 
bleiben. Erfolgt die Ölentnahme durch eine Pumpe, so ist 
darauf zu achten, dals diese nieht bis auf den Boden des 
Fasses reicht, damit die Ausscheidungen nicht aufgerührt werden. 


X. In vielen Fällen kann man statt mit Öl mit Starr- 
fetten auskommen, die im Gebrauche sehr sparsam sind. 


XI. Zusatz von Gratit zum Ole kann eine Ersparnis herbei- 
führen. Man soll im allgemeinen nicht mehr als !/, Prozent 
Grafit zusetzen. 

Alle Ersatzmittel liefern nur dann gute Ergebnisse wenn 
sie richtig angewendet werden; sie verlangen also sorgfältige 
Behandelung. 
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XIL Edelstáhle sind nur für solche Arbeiten zu verwenden | Durchzichen zu erreichen, ist schädlich. Zellstoff-Riemen sind 
die besondere hochwertige Werkzeuge erfordern, und zwar nur ` 


für die Schneidekanten. 


brauchbar, wenn sie riehtig und sorgfältig behandelt werden. 
Die Ratschläge sind in einer ausführlichen Druckschrift 


Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Ausgleichende Vorrichtung zum Einstellen der Winkelmesser. 
(Österreichische Wochenschrift für den öftentlichen Baudienst 1914, 
Heft 36, 3. September, S. 596, mit Abb. ; Mitteilungen des Vereines der 
Ingenieure der kaiserlichen und königlichen österreichischen Staats- 

bahnen 1915, Heft 6, 1. Juni, S. 62, mit Abb.) 

Die nach Angaben 
des Professors Dr. H. 
Löschner zu Brünn 
von Starke und Kam- 
merer in Wien herge- 
stellte Vorrichtung zum 
Einstellen von Winkel- 
messern auf den Feld- 
punkt besteht aus einem 
aulsermittig zum Werk- 
zeuge angeordneten, mit 
der Alhidade drehbaren 

Zielrohre vv’ (Text- 

abb. 1), dessen Ziellinie 
in der Ebene der senk- 
rechten Achse des Werk- 
zeuges drehbar ist. Die 


Aufstellung ist richtig, 
Abb. 2. 


wenn die Marke des Feldpunktes in zwei tunlich um 90° ver- 
schiedenen Stellungen des Trägers des Zielrohres angeschnitten 
wird. Nachdem der Dreifuls zunächst mit einem Senkel grob 
eingestellt ist, stellt man die wagerechte Lage und dann die 
feine Aufstellung mit dem Abloter in zwei Richtungen her. 
Etwaige Abweichungen werden dabei durch Verschieben des 
Werkzeuges auf der Kopfplatte des Dreibeines beseitigt. 

Liegt die Ziellinie des Abloters nicht in der Ebene der 
senkrechten Achse des Werkzeuges, so kann man diesen Fehler 
ausgleichen, wenn man den Abloter auch in den den beiden 
ersten entgegengesetzten Stellungen benutzt. Die senkrechte 
Achse des Werkzeuges liegt dann im Grundrisse stets in der 
Mitte zwischen den Zielpunkten Z (Textabb. 2) zweier entgegen- 
gesetzter Stellungen des Abloters. 

Mit dieser Vorrichtung kann man rasch bis auf 1 mm ein- 
stellen, die Einstellung gelingt sogar bei Windstille schneller 
und schärfer, als mit dem Senkel, 


Die Vorrichtung ist abnehmbar im Kasten des Werkzeuges 
unterzubringen, sie kann auch an alten Werkzeugen angebracht 
werden und kostet 68 A. B- s. 


Verhinderung des Rostens von Eiseneinlagen in Grobmörtel. 
(B. Zschokke, Schweizerische Bauzeitung 1917 1, Bd. 69, Heft 6, 
10. Februar, S. 57 und Heft 7, 17. Februar, S. 74, mit Abbildungen.) 

Früher*) mitgeteilte neuere Verfahren zur Bekämpfung des 
Rostens des Eisens beruhen darauf, dafs sich blankes Eisen 
in wässerigen Lösungen gewisser chemischer Verbindungen 
unbeschränkte Zeit unverändert erbalt. Die Ursachen dieses 
Verhaltens des Eisens sind elektrochemische, sie beruhen im 
Wesentlichen darauf, dafs sich bei Berührung des Eisens mit 
diesen Lösungen die beispielsweise in reinem Wasser, vielen 
Salzlösungen, verdünnten Säuren auftretenden, die Rostbildung 
unvermeidlich begleitenden Lösung- und elektrischen Spannung- 
Vorgänge nicht entwickeln. Die Schutzwirkung tritt erst von 
einem bestimmten Grade der Sättigung dieser Lösungen an 
auf. Von allen rostschützenden Verbindungen sind Chromsäure 
und ihre wasserlöslichen Salze, wie die Verbindungen von 
Kalium und Natrium mit einem oder zwei Teilen Chromsäure 


bei Weitem die wirksamsten; die untere Grenze des Schutzes 


liegt bei ungefähr 0,05°/, Chromsalzgehalt, aufserden spielt 
auch das Verhältnis der Mengen an Lösung und Eisen eine Rolle. 

Die Schutzwirkung der Chromsalzlösungen kann auch zum 
Schutze der Bewehrung von Grobmörtel auf zweierlei Art ver- 
wendet werden. Entweder werden die Einlagen mit einem 
Anstriche aus einer chromsalzhaltigen Zementschicht versehen, 
nach dessen Erhartung ihre Ummantelung mit gewöhnlichem 
Grobmórtel vorgenommen wird, oder die ganze Masse des Grob- 
mörtels wird mit chromsalzhaltigem Wasser angemacht. Nach 
dem ersten Verfahren zubereitete Platten zeigten nach einjähriger 
Lagerung im Freien keine Rifs- oder Rost-Bildung. Bei diesem 
Verfahren werden die Eiseneinlagen um so besser geschützt, 
als derartige dünne Zementschichten auf Eisen bei richtiger 
Ausführung nicht rissig werden, Die Festigkeit der Zement. 
schicht gegen Rilsbildung hängt in hohem Mafse von ihrem 
Wassergehalte ab; enthält die Schicht zu wenig Wasser, so 
springt sie nach dem Eintrocknen glatt vom Eisen ab, beträgt 
der Wassergehalt 40 bis 50 TI, des Zementes und wird die 
Decke während der ersten sechs Tage öfter befeuchtet, so haftet 
sie innig am Eisen. Aber auch wenn Risse in der Hülle ent- 
stehen und Feuchtigkeit durch sie eindringt, ist das Rosten an 
den Rifsstellen in weit geringerm Mafse zu befürchten, als bei 
Zementanstrichen ohne Zusatz von Chromsalz, weil sich der 
Schutz nach Versuchen von Zschokke noch auf eine gewisse 
Strecke über die mit dem Salze in Berührung stehenden Teile 
erstreckt 


*) Organ 1915, S. 358. 
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Ergebnisse über Versuche im Grofsen nach dem zweiten 
Verfahren liegen noch nicht vor. Man darf aber annehmen, 
dafs bei diesem die Wirkung vielleicht noch besser ist, als 


beim ersten, weil die Menge an Chromsalz gegen die des | 


Eisens gröfser ist. Versuche im Grofsen müssen entscheiden, 
welches Verfahren das bessere ist. . Das erstere spart Chrom- 
salz, und die feine Decke berührt das Eisen inniger als der 
Grobmörtel, das Anstreichen der Einlagen ist aber umständlich 
und teuer. 


Das zu gesetzlichem Schutze angemeldete Verfahren wird 
namentlich bei .im Freien stehenden Bauten vorteilhaft sein. 
Es eignet sich nicht für Bauwerke, die einer durch hohen Gehalt 
an schwefcliger oder anderen Säuren verunreinigten Luft aus- 
gesetzt sind, weil diese das Chromsalz allmälig zersetzen, die 
schwefelige Säure zu Chromalaun. Auch durch Zusatz ge- 
wisser anderer wasserlöslicher Salze oder auch fester Körper 
kann die Wirkung abgeschwächt, ja ins Gegenteil verkehrt 
werden, so durch Verbindungen von Chlor und Schwefelsäure 
mit Alkalien und alkalischen Erden, wie Kochsalz, Chlorkalzium, 
Chlormagnesium, Glaubersalz, Bittersalz, der Schutz versagt 
also gegenüber Salzsole und Meerwasser. Chromsalzhaltige 
Zemente oder Zementmörtel können voraussichtlich auch zum 
Schutze von Eisenbauten verwendet werden. 
übrigens in Wasser nur noch schwer löslichen Zusatzes von Chrom- 
salz durch Regenwasser zu verhindern, wird man zweckmalsig 


Maschinen 
B-+-B.IV.ı.[-Schmalspur-Tenderlokomotive von Pechot. 
Die früheren *) Mitteilungen über 

ergänzen wir durch die folgenden Angaben, 


diese Lokomative 


Spur . rer GO man 
Zilinderdurchmesser SEENEN 175 » 
Kolbenhub : ee we ew . 240 » 
Durchmesser der Rader . ) 650 » 
Dampfüberdruck S ge E ee Zë 8 12 at 
Achsstand jeder Gruppe . 900 mm 
» im Ganzen 3800 » 
_—Breitenabstand der Radreifen 540 >» 
Breite der Radreifen . e 95 » 
Kleinster zulässiger Bogenhalbmesser . 20m 
Durchmesser des Kessels 632 mm 
> » Domes. 422 » 
Innere Länge jeder Feuerbüchse 415 » 

» Breite » » N ste nt. 576 » 
Anzahl der Messingrohre in jeder Kesselhälfte 48 
Durchmesser der Heizrohre aufsen 45 mm 
Länge der Heizrohre . . . 2. 2 2.2. 1740 » 
Mitte des Kessels über Schienenoberkante . 1025 » 
Heizfläche der Feuerbüchsen 3,762 ym 

» » Rohre. 23,225 » 
Heizflächen im Ganzen H 26,987 » 
Rostflächen » » R 0,474 » 
Vorrat an Wasser . 1,514 ¿bm 


einen chromsalzhaltigen Grundanstrich und einen Deckanstrich aus 
gewöhnlichem Zementmórtel verwenden. Freilich werden die 
Gewichte so höher, als bei Ölfarbe, dic. Kosten aber wesentlich 
geringer. Dauerversuche im Grofsen werden Aufschlufs darüber 
geben, ob solche Zementanstriche dem austrocknenden und ver- 
anderlichen Leinöle an Dauer überlegen sind. B-s. 


Maritzazüge. 

Anfang 1917 ist der öffentliche Güterverkehr nach Bulgarien 
mit Militarzigen, den »Maritza«-Zügen aufgenommen. Die 
Zusammenstellung der Züge erfolgt in Ratibor. Bisher ist die 
Beförderung noch an zahlreiche, häufig wechselnde Bestimmungen 


geknüpft. 


Um Auslaugen des ` 


Bedarf für die Eisenbahuen in Bulgarien, 

Der bulgarischen Kammer wurde ein Gesetzentwurf vor- 
gelegt, der das Eisenbahnministerium ermächtigt, Schienen und 
Querschwellen für ungefähr 200 km Bahnlänge im Werte von rund 
6,0 Millionen «4, 95 Lokomotiven für ungefähr 13,5 Millionen Æ, 
500 Wagen für 5,3 Millionen «A, andern Bedarf für 10,5 Mil- 
lionen -@ anzukaufen. 


Öffentlicher Güterverkehr nach Mazedonien. 

Wie schon länger nach der Türkei und Bulgarien will 
die Militärverwaltung nun auch den öffentlichen Güterverkehr 
nach Mazedonien zulassen. Sammelpunkt der Güter ist München, 
die Züge verkehren über Usküb, Pristina, Veles und Leskovac. 


und Wagen. 


Vorrat an Kohlen. . i 400 kg 
Dienstgewicht der Lokomotive . . 12790 » 
Leergewicht > » SC . 10500 » 

' Länge der Lokomotive mit Trittblechen . 5762 mm 
> $ » » Buffer 6120 >» 
Höhe der Lokomotive 3000 » 
Breite K » 1970 » 


1C11.T.T”. P-lokomotive der Brasilianischen Zentralbahn. 


| (Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1917, März, Band 61, 


1 


| 


Nr. 5, mit Abb.; „Records of Recent Construction’ der Baldwin- ` i 
. Stützpunkt, d ein das Schlingern stark dämpfendes Moment. 


Werke 1915, Nr, 82, 


Nr. 13, Seite 286. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 36 bis 38 auf Tafel 28. 
Sechzehn Lokomotiven dieser Bauart (Textabb. 1) für 
1600 mm Spur wurden von Maffei in München geliefert; 
sie befördern Vorortzüge, die zu gewissen Tageszeiten sehr 


schwer sind, auf einer 21 km langen Strecke mit 16,4 fia 


gröfster Steigung. Die vordere Lauf- und die erste Trieb-Achse 
sind in einem Drehgestelle von Maffei (Abb. 36 bis 38, Taf. 28) 
vereinigt, die beiden anderen Triebachsen im Rahmen fest ge- 
lagert, die hintere Laufachse ist als Bissel-Achse ausge- 
bildet. Die unmittelbar angetriebene mittlere Achse hat keine 
Spurkränze, der feste Achsstand von nur 1700 mm gestattet, 
zum Kebren eine Schleife von 58 m Halbmesser zu durch- 
fahren, der seitliche Ausschlag der hintern Laufachse beträgt 
dabei 130 mm. Nach Abb. 36 bis 38, Taf. 28 ruht der Haupt- 
rabmen a mit zwei Stützzapfen c auf Lagerpfannen o des 
Rahmens des Drehgestelles b, während das Gestell durch den 


the ee | f führt wird. Die Reibung zwischen Stützzapfen 
*) Organ 1917, S. 84; Revue generale des chemins de fer 1913, ` Drehzapfen d gefüh g p 


und Spurplatten wirkt an langen Hebeln und ergibt für den 
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Aufserdem ist eine aus Federn e und einem durch Bolzen f 


geführtem Querhaupte g bestehende Einstellvorrichtung vor- 
gesehen. Das Querhaupt wird durch die Federn e gegen einen 
am Drehgestellrahmen b sitzenden Anschlag h gedrückt; 


Abb. 1. 


Das vordere Ende des Rahmens des Drehgestelles ruht mit 
den Tragfedern n auf den Lagern der Laufachse m. 


IC1.1.T.fT. P-Lokomotive der Brasilianischen Zentralbahn. 


| 


| 
| 


Der Hauptrahmen ist ein Barrenrahmen, die Feuerbüchse . 
von Eisen, der Überhitzer nach Schmidt, als Heizstoff dient | 


gute englische Steinkohle. Dampfdom und Sandkasten haben 
gemeinsame Verschalung, die Bekleidung des Kessels besteht 
aus Matten von Blauasbest und Glanzblech. Das Führerhaus 
ist luftig und geräumig, auf bequeme Handhabung aller Hebel 


und Griffe und gute Sichtbarkeit der Zeiger ist besonderes ' 


Gewicht gelegt. 

Die Dampfzilinder liegen aufsen, ihre Kolben treiben die 
mittlere Achse, zur Dampfverteilung dienen Kolbenschieber mit 
breiten Ringen und Heusinger-Steuerung; Kolben und 
Kreuzkopfkörper sind aus Stahl gegossen. 

Die Lokomotive hat Luftdruckbremse von Westinghouse, 
die auf alle Triebräder einseitig wirkt; abgebremst werden 
78°], der Triebachslast. 

Der Tender ruht auf zwei vierachsigen DrehgesteHen; er 
ist vorn mit einem Schutzdache versehen, um die Lokomotiv- 
mannschaft gegen Sonnenstrahlen und heftige Regengüsse zu 
schützen. 

Die Lokomotiven wurden zerlegt verschifft, drei Tage nach 
Ankunft in Sao Diogo konnte die erste Lokomotive schon die 
Probefahrt ausführen, obgleich der Zusammenbau unter freiem 
Himmel erfolgen mulste. 

Die Hauptverhältnisse sind: 


Zilinderdurchmesser d 600 mm 
Kolbenhub h 660 >» 
Kesselüberdruck p. 12,75 at 
Heizfläche der Feuerbúchse und Heizrohre 182 qm 

» des Überhitzers . 48 » 

» im Ganzen H. 230 » 
Rostfläche R N 3,85 >» 
Durchmesser der Triebräder D 1575 nım 

» « Laufräder. 175 >» 

» » Tenderräder . 840 » 
Triebachslast G, f ae D4 t 
Betriebgewicht der E G. 69 >» 
Leergewicht » > 60,5 » 
Betriebgewicht des Tenders . 36 >» 


 brücke ausgerüstet. 


geg 


dem Ausschwingen des Rahmens b sucht es ihn wieder seiner 
Mittellage zuzuführen. Die Beweglichkeit des Gestelles bleibt 
dadurch unbeeinfluíst. Die Spitze l der Deichsel ist gegen die 


nach | Triebachse i und deren Lager durch Tragfederu k gestützt. 
Maßstab 9: 100. 


Leergewicht des Tenders 18 t 
Wasservorrat 13 cbm 
Kohlenvorrat 5 t 
Fester Achsstand 1700 mm 
Ganzer » a a . 8500 » 
» » mit Tender . 15670 » 
Länge mit Tender bo s . 19300 » 
f (d om)? h 
Zugkraft Z=0,75.p. = . 14426 kg 
Verhältnis H:R = 59,7 
> HG; = 4,26 qm/t 
> H:G = 3,33 > 
» Z:H = 62,72kg/qm 
» Z:G, = 267,1 kg/t 
» Z:G = 209,1 « 
Ze —k. 


D.11.T.T”-Verschiebelokomotive der Louisville und Nashville-Baba. 
(Railway Age Gazette 1916, Band 61, Nr. 22, Seite $98. Mit Abbildung.) 

Acht Lokomotiven dieser Bauart (Textabb. 1) wurden in 
den eigenen Werkstätten zu Süd-Louisville als die ersten Ver- 
schiebelokomotiven der Louisville und Nashville-Bahn mit Heifs- 
dampf gebaut. Der Überhitzer ist von Schmidt, die Feuer- 
büchse mit einer auf Siederohren ruhenden ‚Sectional‘-Feuer- 
Zur Dampfverteilung dienen Kolbenschieber 
und Walschaert-Steuerung, zum Unisteuern die Kraft- 
umsteuerung von Cox*). Der Langkcssel besteht aus zwei 
Schüssen, die Hauptrahmen sind 127 mm, an den Führungen 


der Achslager 178 mm stark. 


Eine dieser Lokomotiven wurde während eines Monates 
mit einer C. II.t. | -Verschiebelokomotive verglichen; sie ver- 
dampfte 105,92 cbm Wasser mehr als diese, brauchte dabei 


- 8,89 t Kohlen weniger und bewegte stündlich die dreifache 


Last. Dies ist darauf zurückzuführen, dafs die neue Lokomotive 
im Stande ist, die Züge ungeteilt zu befördern und die Arbeit 
des Verschiebens schneller zu verrichten. Die Erhaltungs- 
kosten waren während des Versuches bei beiden Lokomotiven 
fast gleich. 10 bis 15°/, der mehr bewegten Last werden 
der Verwendung einer Kraftumsteuerung zugeschrieben. 

Die Hauptverhaltnisse sind: 


` *) Railway Age Gazette 1916, November, S. 839. 


397 mm 


' Zilinderdurchmesser d 


Kolbenhub h EE 762 » 
Durchmesser der Kolbenschieber 356 » 
Kesselüberdruck p 11,95 at 
Kesseldurchmesser, aufsen vorn . 2032 mm 
Kesselmitte über Schienenoberkante . . 2972 » 
Feuerbüchse, Länge . 2683 » 
» , Weite . 1835 » 
Heizrohre, Anzahl 173 und 32 
» , Durchmesser aufsen 57 » 140 mm 
» , Länge ; . 4470 > 
Heizfläche der Feuerbüchse 18,77 qm 
» » Heizrohre 200,39 » 
» » Siederohre . 1,86 » 
» des Überhitzers 48,77 » 
» im Ganzen H 269,79 «~ 


Wagen zur Beförderung lebender Fische. 
(Railway Age Gazette, Juli 1916, Nr. ?, S. 116. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 16 auf Tafel 29, 

Die Aufsichtbehörde für Jagd und Fischerei in Illinois 
hat einen Wagen für lebende Fische beschafft, der auch die 
zur Wartung nötigen Beamten aufnimmt. Das Fahrzeug ist 
ganz aus Stahl, zur innern Einrichtung ist Eichenholz yerwendet. 
Die Länge beträgt 24,74m, das Gewicht 63,15 t, die drei- 
achsigen Drehgestelle haben 17,64 m Abstand. Der mittlere 
Langträger des Rahmens ist als Kastenträger mit Seitenwangen 
in Fischbauchform aus Blechen und Winkeln, die seitlichen 
Langträger sind aus je einem L- und Z-Eisen zusammen gesetzt. 
Die Querträger bestehen aus Prefsblechen und Gurtplatten und 
sind über den Drehgestellen paarweise mit besonderer Quer- 
versteifung angeordnet. Die Seitenwände haben starke tragende 
Blechbekleidung, die Pfosten des Kastengerippes sind aus Blech 
geprelst. Der Fufsboden ist mit Flexolith, die Seitenwände 
sind mit Woolbestos, die Deckenflächen mit Agasot bekleidet. 

Die Einteilung des Wagens zeigt Abb. 16, Taf. 29. Im 
Hauptraume befinden sich die Fischbehälter aus Eichenholz mit 
Verschlufsdeckeln, darüber niederlegbare Betten. Zur Ver- 
sorgung mit Frischwasser dient ein Behälter auf dem Wagen- 


Rostflache KR ae 4,92 qm 
Durchmesser der Triebräder D . 1295 mm 
Triebachslast G, = Betriebgewicht G 99,34 t 
Leergewicht des Tenders 26,57 » 
Betriebgewicht » » 63,05 > 
Wasservorrat 26,5 cbm 
Kohlenvorrat Së : 10,9 t 
Fester und ganzer Achsstand . . 4572 mm 
Ganzer Achsstand mit Tender 16561 » 
(dem)? h 

Zugkraft Z = 0,75p. p= 18796 kg 
Verhältnis H : R =. . . . 2 2 . . . . 54,83 

> H:G=1:6=. 2,72 qm/t 

» ZH Su % 69,7kg/qm 

» :G,=%:G = 189,2 kg/t 

—k. 

dache. Das verbrauchte Wasser der Fischbehälter fliefst durch 


 Überläufe und ein gemeinsames Ablaufrohr zum Sammelbehälter 


unter Wagenmitte; von hier wird es unter selbsttätiger Regelung 
mit Prefsluft in den obern Behälter gehoben und dabei belüftet 
und aufgefrischt. Zur Erzeugung der Prefsluft ist eine Pumpe 
mit Antrieb durch eine Verbrennungtriebmaschine für 3 PS 
vorgesehen, die auch den Stromerzeuger für die Beleuchtung 
treibt; für die Heizung ist nur ein Ofen vorgesehen. A. Z. 


Elektrische 2 C 2-Lokomotiven für die französische Südbahn. 
(Schweizerische Bauzeitung, April 1917, Nr. 17, S. 195.) 


Die französische Südbahn beabsichtigt, den elektrischen 
Betrieb mit Einwellen-Wechselstrom von 12000 V und 16,67 
Schwingungen über die Teilstrecken Perpignan -Villefranche 
und Montréejan - Pau bis Toulouse und Bayonne auszudehnen, 
Sie hat zu diesem Zwecke der Westinghouse- Gesellschaft 
acht neue 2 C 2-Lokomotiven in Auftrag gegeben. Im Gegen- 
satze zu den vorhandenen Lokomotiven, die mit je zwei hoch- 
liegenden Triebmaschinen von je 600 PS, Dreieck- und Zahnrad- 
Antrieb arbeiteten, erhalten die neuen je drei doppelte Trieb- 
maschinen von 2:-.300 PS bei 312 V und 790 Umdrehungen 


254 
in der Minute mit Antrieb durch Zahnradvorgelege und eine gewichtes auf 4°/,, Neigung mit 85 km/st, 200 t mit 60 km/st 
mit den Triebrädern elastisch gekuppelte Hohlwelle. Sie werden auf 16”/,,, 160 t mit 50 km/st auf 32”/,, Neigung ziehen und 
1500 PS Dauer- und 1800 PS Stunden-Leistung bei 100 km/st zwischen den Stofsfláchen 15,16 m ang sein. Das Gewicht ist 
abgeben. Jede Lokomotive soll 300 t einschliefslich ihres Eigen- nicht angegeben. A. Z. 


Nachrichten über Aenderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 


Preufsisch-hessische Staatseisenbahnen. ' | preufsischen Ministerium der öffentlichen Arbeiten Brosche 
Ernannt: Der Geheime Oberbaurat und Vortragende Rat im zum Präsidenten der Eisenbahndirektion Saarbrücken. —k. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Selbsttatige Wagenknppelnng, bei der die Kuppelglieder durch Gabel der Zugstange greifenden Nase g versehen ist. Stofsen 
Stütznasen in der Bereitlage gehalten werden. zwei Wagen mit ihren in der Bereitlage liegenden Kuppelgliedern 
D. R. P. 295443. Dortmunder Brückenbau C. H. Jueho in Dortmund auf einander, so schiebt sich der unten liegende Haken f mit 

Am Wagenkasten ist eine in die Gabel e endigende Zug- | einer schrägen Unterfläche k auf die schräge Seitenfläche i 
stange b befestigt: in schrägen Schlitzen d der Gabel gleitet dë ee li Wé BL Es Kir 
in-den Haken f tragender Bolzen e (Textabb. 1), der an | Aber den Gegenhaken hinweg und fällt durch Schwerkraft- 
SE wirkung hinter diesen (Textabb. 2). 

Beim Anrücken der Wagen werden die Haken durch die 
dabei entstehenden Zugkräfte leicht angehoben, so dafs die 
Nase g aus der Kerbe h der Zugstange b entfernt wird. Dabei 
gleitet der Bolzen e in den schrägen Schlitzen d aufwärts, so 
dals beim Nachlassen der Zugwirkung die Nase g nicht wieder 
in die Kerbe h gelangen kann und der Haken herabfallt. Das 
Gleiche tritt beim Entkuppeln der Glieder ein. Jeder Haken 
kann zu beliebiger Zeit in die Bereitlage für selbsttätiges Kuppeln 
gebracht werden, indem man den Haken anhebt und die Nase g 
durch einen Druck nach hinten in Eingriff mit der Kerbe h 
bringt. Durch die Ausbildung der Anschläge von Haken und 
Zugstange als Schneide und Kerbe wird also der Haken in der 
Mittellage für selbsttätiges Kuppeln gehalten. G. 


Abb. 1. 


Vom Wagen aus zu bedienende Weichenstellvorrichtung. 


D. R. P. 292757. E. von Böhlke in Lafsnitzhöhe bei Gratz, 
Steiermark. 

Die Erfindung beruht im Wesentlichen darauf, dafs ein 
in einer lotrechten Bohrung der Schiene vor der Weichenzunge 
laufender Schieber die mit Keilfläche versehene Stellstange 
der Weiche unter der Last des ersten Rades mit seinem 
keiligen Unterende verschiebt, wobei zugleich Sicherungen der 
Stellung einfallen. Diese lösen sich, wenn der Zug den Schieber 
seinem innern Ende mit einer schneideförmig ausgebildeten, | nebst den Sicherungen überfahren hat; ein beim Umstellen 
in der Bereitstellung der Kuppelglieder in eine Kerbe h der ; gehobenes Gewicht führt die Weiche dann zurück. G, 


| Bücherbesprechungen. 


Feuerlose Lekomotiven, Hobenzellern, Aktiengesellschaft für Loko- | | schwindigkeitmesser, Geschwindigkeitmesser mit Reibradgetriebe 
motivbau, Düsseldorf. und axialer Rollenverschiebung, Geschwindigkeitmesser mit 
Die gediegen ausgestattete (ieschäftanzeige enthält die Reibungsgetriebe und Lenkerfahrung der Rolle, und An- 
eingehende Beschreibung der vorgesehenen Bauarten mit Mals- wendungsgebiete der Geschwindigkeitmesser. 
angabe und der Art der Wirkung und des Betriebes, gibt also 
erschöpfenden Aufschlufs über dieses für viele Betriebe wichtige --- 
Gebiet. Eine ausführliche Zusammenstellung «der bei Be- Grundzüge des Unterwassertunnelbaues von A. Haag, Ingenieur. 
stellungen zu beantwortenden Fragen ist angefügt. Berlin, 1916, J. Springer. Preis 2,0 4 
Das Gebiet der Untertunnelung von Wasserläufen oder 
Die Geschwindigkeitsmesser mit Reibungsgetriebe. Fin Beitrag zu Grundwasser führenden Schichten ist ein in den letzten vier 
ihrer Theorie von "Dr ug, W. Heyn. Berlin 1916, ` Jahrzehnten sehr schnell und erfolgreich entwickeltes, das aber 
J. Springer. Preis 2,4 A. überwiegend in Einzelbearbeitungen von ausgeführten Bauten 
Das 56 Seiten starke Buch untersucht die Gesetze der dieser Art behandelt wurde und daher nicht leicht zu über- 
auf Reibung beruhenden Getriebe für Geschwindigkeitmesser sehen ist. Das vorliegende Buch bringt nun eine willkommene 
und erläutert die Erörterung an heraus gegriftenen Bauarten. Zusammenfassung mit zahlreichen guten Darstellungen, aus der 
Das Ziel der Arbeit ist die Darbietung von Mitteln zum Auf- man vergleichweise leicht einen Überblick über die Entwickelung 
suchen der Gründe der immer noch bestehenden Unzuverlássig- der Bauarten gewinnen kann. Der anscheinend aus eigener 
keit der Angaben bei ungleichmäfsigen Geschwindigkeiten, um Erfahrung des Verfassers geschöpfte Inhalt wird auch den Kreisen 
so die Grundlage für Verbesserungen zu schaffen. In vier _ der Eisenbahnfachleute nützlich sein, da derartige Ausführungen 
Abschnitten werden behandelt: Zweck und Einteilung der Ge- , auch auf ihrem Gebiete in neuester Zeit sehr häufig geworden sind. 
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Für die. Schriftleltung verantwortlich: Geheimer EEA Professor a a. ai Dr. ‚Ing. o B ar k h ausen in Haunover. 
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G.m.b. H. in Wiesbaden. 


Die Betrachtungen sind eingehend mathematisch begründet. 
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Das Entwerfen von Fahrschaulinien für Eisenbahnzúge. ”) 
Ing. L. Terdina in Laibach. 


Jede an eine Zeit-Geschwindigkeit-Linie gelegte Berührende y p 
schliefst mit der Zeit-Achse einen Winkel ein, dessen Tangente AD... . . g= E 


nicht nur die Beschleunigung im Berührungspunkte, sondern Textabb. 1 gestattet den durch Gl. 1) ausgedrückten Zusammen- 
auch das augenblicklich herrschende Verhältnis: Beschleunigende hang abzulesen; aus den als bekannt vorauszesetzten Mafsstäben 
Kraft : Masse angibt. far p = 1 kg/t = a mm, V= 1 km/st = b mn, t = 60 sek = 

Bezeichnet: c mm, kann der der Masse, also die unveränderliche Seiten- 


pkg/t die in der Wagerechten auf 1t Zuggewicht entfallende länge m, wie folgt bestimmt werden. 
beschleunigende Kraft, Die Kraft p = 110 kg == 110.a mm erteilt der Masse 


o D -2 
m die Masse von 1t = 110 en unter Berücksichtigung | m = 110 see die Beschleunigung y = 1 m/sek”; in 60 sek = 
der umlaufenden Massen, == c mm wird hierbei die Geschwindigkeit um v = (60.1) oder 
v m/sek oder V km/st die Fahrgeschwindigkeit, V = 3,6 (1.60) km/st = 216 . b mm geändert. Die Seite wird 
y m/sck? die Beschleunigung, also mit 
tsek die Zeit, GL. 2). . m= Sen 0, 50926 - mm 
p den Winkel zwischen der Berührenden und der Zeit-Achse, SE 
+n), das Gefälle oder die | nemesen Werden müssen. 
Steigung der Bahn, dann ist Abh. 1. Die Gegenseite des aus den Anseiten m und p gebildeten recht- 
winkeligen Dreieckes deckt sich mit der Zeit-Geschwindigkeit- 
y= tg p = = PL p Linie, die die von p hervorgerufene Bewegung darstellt. Das 
m a | gewonnene Ergebnis soll nun auf den Fall übertragen werden, 
und bei gleichförmig beschleu- | e ` | dafs die beschleunigende Kraft als (pV)-Linie gegeben ist 
nigter oder verzögerter Bewegung “~ ~rn (Textabb. 2). 
Abb. 2. 


*) Organ 1914, S. 190. 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIV. Band. 16. Heft. 1917. 36 
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Auf die ruhende Masse wirkt p,*) ein und setzt sie mit 
der Beschleunigung = tg, in Bewegung. Die beschleunigende 
Kraft nimmt im weitern Verlaufe ab, bei Erreichung von V, 
Diese Wechsel- 
wirkung würde sich bis zum Eintritte in den Zustand des 
Beharrens mit q = 0 fortsetzen. 


ist die Beschleunigung auf tg, gesunken. 


Um nieht jedesmal das Dreieck zeichnen zu müssen, werden 
die in Frage kommenden Punkte der (p V)-Linie auf die p-Achse 


beschleunigende Kraft gleich, oder nahezu gleich der Bahn- 
neigung ist. *) 

Ebense kann man die Bewegung eines Zuges nach dem 
Schliefsen des Reglers weiter in der Zeichnung festlegen. Dann 
ist nur der Laufwiderstand in kg/t als Linie unter der gewählten 


| V-Achse aufzutragen; den Bahnneigungen wird wie bei Fahrten 


übertragen und mit dem im Abstande m links davon auf der ` 


Die so 
erhaltenen Strahlen sind Zeit-Geschwindigkeit-Linien, denen 


V-Achse liegenden Punkte P, geradlinig verbunden. 


der jeweils betrachtete Wert der beschleunigenden Kraft zu 
Grunde Die jedem Wechsel der Neigung cein- 
tretende sprungweise Anderung der beschleunigenden Kraft 


liegt. mit 
wird durch Verschieben des Punktes P, um den Betrag +n.a 
auf einer zur p-Achse Gleichlaufenden berücksichtigt. **) 

Die Beschleunigung wurde bisher punktweise ermittelt; 


die (p V)-Linie kann jedoch auch in kleinere Abschnitte zerlegt ` 


gedacht werden, innerhalb derer die beschleunigende Kraft 
unveränderlich und gleich dem Mittel der Werte an den beiden 
In Textabb. 2 sind 


.. bezeichnet, der erste Abschnitt 0 — 1 
Po Së Di 
2 


Enden des Abschnittes angenommen wird. 
letztere mit 1, 2, 3. 


werde also unter dem Einflusse von py; = , der nächste 


Pi E Pe durchlaufen. 


von pjo = 

Aus allen diesen Mittelwerten können Zeit-Geschwindigkeit- 
Linien abgeleitet werden, von denen jedoch immer nur der 
Teil in Betracht kommt, der von den Geschwindigkeiten an 
den Enden des zugehörigen Abselmittes eingefafst wird. Die 
so gewonnenen Teile der Zeit-Geschwindigkeit-Linien von sieh 
folgenden Abschnitten an einander gereiht bilden eine Fahr- 
sehaulinie, die mithin nach Textabb, 2. rechts, in Absätzen und 
dabei abschnittweise vorrückend gezeichnet wird.***) Aus dem 
Flächeninhalte der entstandenen Dreiecke, Trapeze und Recht- 
ecke ergibt sich der zurückgelegte Weg. 

Die (p V)-Linie wird zweckmafsig derart. zerlegt, dafs die 
aus den Enden der Abschnitte zur V-Achse gefällten Recht- 
winkeligen gleiche Abstände haben; etwa vorkommende Knick- 
punkte sind als natürliche Grenzen von Abschnitten zu be- 
handeln, wenn auch die Gleichmäfsigkeit dadurch unterbrochen 
wird. 

Der Mittelwert einer beschleunigenden Kraft, folglich die 
Richtung ihrer Zeit-Geschwindigkeit-Linie wird auch dann un- 
geändert beibehalten, wenn der betreffende Abschnitt nur zum 
Teile durchfahren werden soll. Unterteilungen der Abschnitte 
werden so vermieden, sie sind aber bei Annäherung an die 


Beharrung nicht zu umgehen, wenn zufällig die mittlere 


*) Die jedem Punkte oder Abschnitte zukommenden Werte von 
P. V, 7, q sind durch übereinstimmende Zeiger gekennzeichnet 

**) Organ 1914, S. 190. 

***) Um die Übersicht nicht zu verlieren, sind die Endpunkte 
der auf der p-Achse abgestochenen Mittelwerte von p mit Bruch- 
zahlen bezeichnet, die den entsprechenden Bereich der Geschwindig- 
keiten angeben; die beispielweise durch den Punkt 3/4 gehenden 
Zeit-Geschwindigkeit-Linien sind nur im Abschnitte V3 bis V4 mafs- 
gebend. 


unter Dampf Rechnung getragen. 


Beispiel. 


Das früher **) gewählte Beispiel soll nach vorstehendem 
Verfahren wiederholt werden. 


Gegeben ist die beschleunigende Kraft 


= d —— : 7 . š 
Pe = 10,63 -- 0,0318 V | bei gesteigerter 
Pa == 17,70 — 0,1925 V | 
und 
Abb. 3. 
Maßstäbe für: p 1 kg/t = 5mm =a, V 1km/st — 0,5 mm — b. 

ae 
be 
TE | 


727207001 E E _K2<2<X<2 — 
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*) In Textabb. 2 fällt die Geschwindigkeit der Beharrung auf 
der Steigung von n On mit der Geschwindigkeit von ps zusammen ; 
beim Zeichnen der Fahrschaulinie würde also Beharrung je nach 
den Verhältnissen schon bei V; oder Va erreicht werden, während sie 
tatsächlich erst bei Vin eintreten sollte. Letzteres wird nach dem 
Verfahren nur durch Unterteilen des Abschinittes 1/2 in UNI und N'/2 
und durch das damit zusammenhängende Einführen mittlerer be- 
schleunigender Kräfte für die Teilabschnitte ermöglicht. 

**) Organ 1914, S. 190. 
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p, = 9,46 — 0,0318 V | rte he solche von je 5 km, st geteilt, nur die dem Schnitte beider 
: ER bei gewöhnlicher Se? , , 
Pm = 16,13 — 0,1836 V | Linien angrenzenden umfassen 4 und 6 km st. 
Beanspruchung der Lokomotive. Das in Textabb. 4 verkleinert wiedergegebene Fahrschau- 


Die Malsstibe sind mit a=c=5 mm und b = 0,5 mm | bild wurde ursprünglich auf Millimeterpapier gezeichnet; die 
gewählt, woraus sich nach Gl. 2) der Abstand m zu 0,50926. | aus dem Fahrschaubilde entnommenen Zeiten und Wege. 
5.5:0,5 = 25,46 mm ergibt. Die p,-Linie wurde in Ab- | 150 mm” == 1000 m, sind in Zusammenstellung I enthalten. 
schnitte zu je 10 km st, die steiler abfallende p„-Linie in Auf der Steigung GA wu wurde der Abschnitt 50/55 in 


Ee 1. 


| Neigung | | Geschwindigkeit am Fahrzeit 
E + Gefälle a —~ - — ` 
Teilstrecke Länge Ee l Anstrengung der Lokomotive | Anfange | Ende einzeln ` zusammen 
of Dun | | km/st min sek min sek 
K | 
0-I | 10000 w | wagerecht Bis Beharrung gesteigert, dann E 1 | | 
| gewöhnlich. . . 2.2... 0 87,6 | d 33 09 33 
[—]I 4000 | + 2,5 ‚gewöhnlich . 2. 2 . . . ., 57,6 | 95.0 i a 36 | 12 09 
H— Ill 2900 T gewöhnlich | 96.0 | 56.5 l o4 : 14 03 
II—IV 14000 gewöhnlich . 2. 2.2202. | 86,5 22,3 14 15 | 28 18 
IV—V 2500 | oh gesteigert . re te de Wë 75.0 2 Is 30) 36 
V—VI 2809 -- 4,0 gewöhnlich . . . 2.2.2. 190 OY. 2 21 | 2 Di 
VI—VII Ñ + 1.0 gewähnlich . . ..... 69,5 | 52,5 y 2 ls 35 15 
VII—VIII | WE + 1,0 së s25 10 536000 
zwei gleiche unterteilt, weil die Geschwindigkeit der Beharrung Die Übereinstimmung der Ergebnisse beider Verfahren 


= 52,3 km/st nur um 0,2 km/st geringer ist, als die der kann als zufriedenstellend bezeichnet werden, besonders, wenn 
mittlern beschleunigenden Kraft des ganzen Abschnittes; diese berücksichtigt wird, dafs die Genauigkeit hier unmittelbar von 
Unterteilung ist in Textabb. 3 nicht dargestellt. der gewählten Grölse der Abschnitte abhängt. 


Regelschienen für die Niederländischen Eisenbahnen und Regeloberbau für die Nebenbahnen. 


E. ©. W. van Dijk, Chefingenieur der Niederländischen Zentral-Kisenbahn-Gesellschaft. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 his 22 auf Tafel 30 und Abb. 1 bis 7 auf Tafel 31. 


Wegen der grolsen Verschiedenheit der Schienen in ‘den 5. Der Halbmesser der Wólbung des Kopfes beträgt 400 mm. 
Niederlanden hat das »Koninklyk Instituut van Ingenieurs« 6. Der Raum zwischen Sebiene und Lasche genügt zur Auf- 
die Einsetzung eines Ausschusses zum Entwerfen einheitlicher nahme elektrischer Stofsbrúcken. 

Schienen und Laschen auch für die Kolonien beauftragt. Dieser Die acht Querschnitte werden mit den Zahlen 20, 23, 26, 
hat acht Regelquerschnitte (Abb. 1 bis 8, Taf. 30) festgestellt, 30,34, 38, 42 und 46, entsprechend den abgerundeten Gewichten 

die die folgenden Eigenschaften haben. der Schienen, bezeichnet. 
1. Der Schwerpunkt liegt ungefähr in der Mitte der Hohe. Der Querschnitt 20 ist für leichte Kleinbahnen in den 
2. Die Neigung der Laschenanlage ist 1: 4 *). Kolonien bestimmt, 23 und 26 für Kleinbahnen mit 20 km st 
3. Die Anlage der Laschen ist tunlich breit, deshalb laden Geschwindigkeit, 30 für Nebenbahnen mit 55 ku at und 34 für 
die Flanken des Kopfes mit 1:20 nach unten aus. Nebenbahnen mit 50 km/st Geschwindigkeit, die schwereren Quer- 


schnitte für Hauptbahnen. 46 ist schon seit 1912 bei der 
Niederländischen Staatsbahn und bei der Niederländischen 
Schienen geknickt, um genügende Dicke der Ränder zu Zentral-Eisenbahn-Gesellschaft für die Hauptlinien mit schwerem 


4. Die Oberfläche des Fulses ist gerade. nur bei den leichten 


erhalten. Verkehre *) eingeführt. 
*) Organ 1912, S. 572. *) Organ 1912, Heft 23. 


Zusammenstellung 1. 


Be- EN ____Kopfbreite | Trägheit- WER Triigheit- 2 Anteil von a d Gewicht 
Höhe | Gewicht moment ` TI ¿ moment Siet ) oe Winkel ` bach, 

zeich- | ‚ breite oben unten i ae Kopf Steg Puts laschen | laschen 
nung | | x | x | y dE über aa 

TI mm | mm mm | mm | kg/m ` em! m en 9 kg/m ! kgm ` 
20 "ug e, jn Ann mua au 73 ` 60 44 op "oui 13 7.3 
23 1125 | 90:50 525, 2348 520 y2 75 413 234 523 15.36 9,93 
28 ue | 90 a In" 2604 mu WT mm 449 mun 32 äm aa 
30, 123, 100 56 58,5 | 30,22 ' 800 132 ' (äu 43,8 20,5 35,6 16,89 10,87 
34 | 130 ' 100 60 | 63 33,54 990 152 150 45,1 20,4 34,5 13,61 12,24 
38 | 134 (Uu oi 1 67 37,94 | 1180 17 205 44.7 19,8 05,5 20,60 13,17 
42 138 | 110 68 | 71 | 41,52 | 1360 1% 235 45,7 19.8 34,5 2187 14,27 
46 | 142 | 120 72 76 l 46,23 į 1640 231, 3lu 45,9 18,5 35.6 21,29 15,63 


36+ 


Zusammenstellung I enthält die Verhältnisse aller acht 
Querschnitte. 

Nur für die Schienen 20 und 23 wurde die seitliche Ab- 
rundung des Kopfes mit 10 mm bemessen; für die übrigen mit 
14 mm, 23 und 26 haben dieselben Laschen. Das Mals m 
des Fufses der Laschen ist allgemein festgesetzt, weil es von 
der Lagerung auf den Schwellen abhängt. 

Die Querschnitte sind auch von den Eisenbahngesellschaften 
angenommen, so dals ihre allgemeine Einführung zu ecer- 
warten ist. 


Für die Rillenschienen sind keine neuen Querschnitte ent- 
worfen, der Ausschuls hat die Verwendung der Regelquerschnitte 
des Vereines deutscher Strafsen- und Klein-Bahnverwaltungen 
1, 1%, 2, Op, 3, 3°, 4 und 4* empfohlen. Weiter sind noch 
einheitliche Bedingungen für die Lieferung und die Abnahme 
von Schienen, Laschen, Unterleg- und Klemm-Platten, Laschen- 
und Klemm-Bolzen, Hakennägel, Schwellenschrauben und eiserne 
Schwellen aufgestellt und eingeführt, sie gelten für alle Eisen- 
bahnen in den Niederlanden und den Kolonien. 

Für die Eisenbalınen im allgemeinen ist mit der Fest- 
stellung von Regel-Schienen und Laschen viel erreicht, für die 
Kleinbahnen genügt das nicht; für sie muls die Regelung auch 
auf die übrigen Teile des Oberbaues ausgedehnt werden, denn 


1 


. oberbauten auszubilden. 


| 


die Kleinbahnen sind in Nicderland mit kleinen Längen unter | 


einer grofsen Zahl von Gesellschaften verteilt. Die einzelne 
Gesellschaft kann jährlich nur kleine Mengen Oberbau zu hohen 
Preisen beschaffen, gemeinsamer Einkauf grölserer Mengen durch 
eine Geschäftstelle ist aber nur möglich, wenn nicht jede ihren 
eigenen Oberbau hat. 
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Ein Ausschuls des » Vereines für Lokal- und Tram-Bahnen« 
hat sich bemüht, mit den Schienen 20, 23, 26 und 30 Regel- 
Auch diese Arbeit ist fertig, das Er- 
gebnis ist von der Regierung genehmigt. Abb. 3 bis 7, 
Taf. 31 zeigen den Oberbau für Kleinbahnen aulserhalb städti- 
scher Stralsen, Abb. 9 bis 14, Taf. 30 denselben mit volleu 
Schienen als Radlenker in scharfen Bogen, Abb. 15 bis 22, 
Taf. 30 im Strafsenpflaster in gerader Strecke und wenig 
scharfen Bogen mit Rillenleisten, Abb. 1 und 2, Taf. 31 im 
Stralsenpflaster in geraden Strecken und Bogen mit vollen 
Schienen als Radlenkern. Diese Bauart ist viel kräftiger, als 
die in den Abb. 15 bis 22, Taf. 30 dargestellte. Alle diese 
Darstellungen sind ohne weitere Beschreibung verständlich und 
nur als Beispiel gegeben, grundsätzliche Abweichungen von 
diesen Darstellungen liegen bei den übrigen Oberbauten nicht 
vor. Die Befestigung der Schiene erfolgt auf Nebenbahnen 
(Abb. 3 bis 7, Taf. 31) mit zwei Nägeln in den Geraden, mit 
dreien in den Bogen und mit vieren an den Stölsen. 

Für die Oberbauten 23 und 26 ist das Kleineisenzeug das- 
selbe, für 30 ist es stärker, sonst aber wesensgleich. 

Bei allen Anordnungen ist soviel wie möglich dasselbe 
Kleineisenzeug verwendet, das deshalb nur einmal in Abb. 16 
bis 22, Taf. 30 dargestellt ist. 


Bei neuer Anlage und bei Erneuerungen sollen diese Regel- 
oberbauten verwendet werden, so dals die Einheitlichkeit durch- 
geführt werden kann. Die Beschaffung für die Kleinbahnen soll 
von einer Geschäftstelle für Einkauf von Anısterdam aus erfolgen. 

Es ist wohl zweifellos, dals wir mit dieser Arbeit einen 
grolsen Schritt vorwärts getan haben. 


Fernsprecher für wahlweisen Anruf mit selbsttätiger Gleich- und Null-Stellung. 
K. Becker, Bahnmeister in Darmstadt. 


1. Einleitung. 


Der zunehmende Fernsprechverkehr fordert weitestgehende 
Ausnutzung der Leitungen, die zur Schaltung mehrerer Fern- 
sprecher in eine durchgehende Bezirkleitung führt. Das Rufen 
der gewünschten Stelle geschieht durch Morse-Klingelzeichen, 
die der Fernschrift der Dienststellen entsprechen. Diese Ein- 
richtung hat den Nachteil, dafs das Klingelzeichen beim Rufen 
in allen angeschlossenen Sprechstellen ertönt und die Be- 
diensteten unnütz belastet, namentlich, wenn in dem Dienstraume 
mehrere solcher Fernsprecher stehen. Daher ist unter anderen 
der Fernsprecher für wahlweiseu Anruf mit selbsttätiger Gleich- 
und Null-Stellung der Zeiger von der C. Lorenz- Aktienge- 
sellschaft in Berlin eingeführt, der das unmittelbare Anrufen 
der gewünschten Stelle ohne Störung der übrigen ermöglicht 
und der auch von Bediensteten bedient werden kann, denen 
die Klingelzeichen nicht geläufig sind. 


2. Bauweise und Betrieb. 


Textabb. 1 zeigt diesen Fernsprecher; Anordnung, Schaltung 
und Bedienung sind im Allgemeinen die des gewöhnlichen 
Induktor-Fernsprechers. ist ein 
Schaltwerk auf einer Platte an der Vorderseite des Fernsprechers 


zugefügt (Textabb. 1). Es besteht aus einem Werke mit Ziffer- 


Für den wahlweisen Anruf 


blatt und Zeiger. Wenn die Stromkurbel eines Fernsprechers 
bei angehángtem Lauthörer gedreht wird, so laufen die Zeiger 
aller angeschlossenen Fernsprecher in Gleichlaut rechts um. 
Auf jedem Zifferblatte sind 15 Felder 0 bis 14 vorgesehen. 
Jede Sprechstelle hat ihre Zahl, 8 dient für den gemeinsamen 
Anruf aller Sprechstellen. Dazu gehört ein gemeinsamer Gleich- 
steller (Textabb. 2), durch den die Zeiger selbsttätig wieder 
gleichgestellt werden, wenn einzelne zurückgeblieben sein sollten. 
Der Gleichsteller besteht aus einem 210 mm hohen, 140 mm 
breiten und 70 mm tiefen Kästchen aus Hartholz mit einge- 
bautem Schalt- und Stromschliels-Werke. In der Ruhe stehen 
alle Zeiger auf O als Zeichen für freie Leitung. Zur Her- 
stellung einer Verbindung wird zunächst die Zahl der anzu- 
rufenden Stelle gewählt, indem die Kurbel des Stromgebers 
bei angehängtem Lauthörer so lange gedreht wird, bis der 
Zeiger auf der Zahl der verlangten Stelle steht. Für den 
Anruf wird der Lauthörer vom Haken genommen und die 
Kurbel wieder gedreht, nur in der verlangten Stelle schlägt 
dann der Wecker an. Nach Beendigung des Gespräches hängen 
die Beteiligten die Lauthörer wieder an, 
können auch 


Mit dem Fernsprecher 


ein bis zwei Aufsenwecker verbunden werden. 


Bei Fernsprechern ohne selbsttätigen Nullsteller werden 
die Zeiger bei angehängtem Lauthörer durch Drehen der Strom- 


Abb. 1. Fernsprecher für Abb. 2. Fernsprecher für wahlweisen Anruf Abb. 3, Fernsprecher für wahlweisen Anruf 
wahlweisen Anruf mit selbst- mit Gleichsteller. mit Gleich- und Null-Steller. 
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kurbel in die Nullage zurückgebracht. Bei Fernsprechein- 
richtungen mit selbsttatigem Nullsteller (Textabb. 3) ist das 
Zurückstellen der Zeiger auf Null nicht nötig, hier genügt das 
Anhangeu des Hörers für die Nullstellung, wodurch die Be- 
dienung vereinfacht wird; jede Stelle erfordert einen Nullsteller. 
Dieser besteht nach Textabb. 3 aus einer 600 mm hohen, 
380 mm breiten Holzwand für den Kasten des Magnet- 
schalters und des Polwechslers. Der Polwechsler wandelt 
Gleichstrom in Wechselstrom um, und bringt nach Anhängen 
des Hörers alle Zeiger durch Wechselstrom auf 0 zurück. 
Das Anstellen des Polwechslers und später seine selbsttätige 
Ausschaltung erfolgen durch den in deu Kasten eingebauten 
Magnetschalter. Bei Anlagen mit selbsttätiger Nullstellung ist 
der in Textabb. 2 gesondert dargestellte Gleichsteller ebenfalls 
auf der Wand des Nullstellers befestigt. 

Häufig sind aufser dem Fernsprecher für wahlweisen An- 
raf auch noch Vermittelung- oder Schalt-Stellen in dieselbe 
Leitung einzuschalten. Diese werden durch einen Beikasten 
mit wahlweisem Schaltwerke an die Leitung geschlossen (Text- 
abb. 4). Auch sie haben eine Zahl. Die Vermittelungstelle Beikasten 


Rufen 


Wahlen 


wird durch eine Klinke und eine Klappe über den Beikasten Bestehende | A du 
SE b Rufstromlaitung Ye BLS 
mit der Bezirkleitung verbunden. Der 350 mm hohe, 200 mm E 
breite und 110 mm tiefe Beikasten besteht aus Hartholz. Vorn Magnete 
ist aufser dem wahlweisen Schaltwerke mit Zeiger noch ein Schaltstelle für 
Ferngesprache 


: Schalthebel mit den Stellungen ,,Wahlen und „Rufen“ einge- 
baut. Der Beikasten wird in unmittelbarer Nähe der Ver- 
mittelungstelle so angebracht, dals der Bedienende auch ihn 
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leicht versorgen kann, was der Bedienung des Fernsprechers 
für wahlweisen Anruf gleicht. 

Wenn eine Sprechstelle der Bezirkleitung Verbindung mit 
der Vermittelungstelle wünscht, so wird ihre Zahl durch Drehen 


der Stromkurbel bei angehängtem Hörer gewählt, dann wird 


sie durch Drehen der Kurbel nach Abhängen des Hörers gerufen. 
In der Vermittelungstelle fällt eine Klappe und der Bedienende 
stöpselt die verlangte Verbindung ein. 
Nullsteller müssen die Zeiger nach Beendigung des Gespräches 
auf Null zurückgestellt werden, bei selbsttätigem Nullsteller 
gehen sie selbsttätig auf Null zurück, wenn der Stöpsel der 
Verbindung aus der Klinke der Bezirkleitung entfernt wird. 

Zur Verbindung einer fremden Stelle über die Vermittelung- 
stelle mit einer Stelle der Bezirkleitung steckt der die Ver- 
mittelung Bedienende den Stöpsel des zugehörigen Schnurpaares 
in die Klinke der Bezirkleitung und wählt die gewünschte 


Ohne selbsttätigen ` 


Stelle, indem er den Schalthebel des Beikastens auf die Stellung ` 


» Wählen» drückt und seine Stromkurbel dreht. ` Tat er so seinen 


Zeiger auf die verlangte Zahl gebracht, so ruft er an, indem | 


er den Schalthebel des Beikastens in die Stellung »Rufen» 
drückt und dabei wieder die Kurbel dreht. 
nach Schlufs des Gespräches ist die obige. 


Die Bedienung 


Wenn zwei Vermittelungstellen an die Bezirkleitung ge- | 


schlossen sind, so können die Sprechstellen der einen über die 
Bezirkleitung mit denen der andern verbunden werden, Das 
»Wählen» und »Rufen» geschieht dann, wie beschrieben. 


3. Schaltung und Stromlaufe. 


Die Fernsprecher für wahlweisen Anruf sind neben ein- 
ander an eine Doppelleitung mit Erdanschlufs geschaltet, beim 
Sprechen sind die Erdverbindungen ausgeschaltet, also wird in 
reiner Doppelleitung gesprochen. Die Schaltung der Fern- 
sprecher selbst ist wesentlich die der üblichen Fernsprecher, 
doch können mit ihnen und den oben beschriebenen 
einrichtungen je 
werden. 

Die einfachste Anlage besteht aus Fernsprechern für 
wahlweisen Anruf mit Gleichsteller (Textabb. 5). Durch den 
Hakenumschalter HU werden der Wecker W, dic Erreger- 
spule I und der Hörer F umgeschaltet und der Stromkreis für 
den 


sammengeschaltet 


Hörer geschlossen; auch der Magnetinduktor steht mit 
HU in Verbindung, er ist beim Kurbeln und angehängtem 
Hörer zwischen die beiden Leitungen La, Lb geschaltet; dureh Ab- 
hängen des Hörers wird der eine Pol des Induktors geerdet, der 
andere beim Kurbeln an die Leitungen La und Lb geschaltet. 
Das wahlweise Schaltwerk besteht aus dem Magneten WM 
zum Wählen und AM Auslösen, die Spulen 
beider sind hinter einander geschaltet. Aus der Mitte 
AM führt ein Zweig zum Körper des 
wird 


dem zum 
der 
beiden Spulen von 
WM 


Der Anker von WM arbeitet auf ein Steigrad 


Schlielsrades. durch einen Stahlmagnet erregt. 
auf dessen 
Achse der Zeiger sitzt, der sich durch das Schwingen des Ankers 
rechts drehend bewegt. Wenn der Zeiger auf der Zahl der 
verlangten Stelle steht, ist der Stromschlielser Wk für den 
Wecker dieser Stelle geschlossen und der Wecker W einge: 


schaltet. Steht der Zeiger auf O, so wird er durch eine Nase N 


am Anker von AM festgehalten. In dieser Nullstellung ist 
der Stromschlicfser AK für die Auslösung geschlossen und 
der Abzweig aus der Mitte der beiden Spulen von AM an 


Abb. 5. Schaltung und Stromlauf eines Fernsprechers für 
wahlweisen Anruf mit Gleichsteller. 


Fernsprecher 


Jur wahlweısen Ánry, Gleichsteller 


Erde gelegt. Wenn der Magnet AM seinen Anker anzicht, 
wird der Zeiger frei. Wenn beispielweise von einer Sprech- 


_ stelle IV die Stelle IX angerufen werden soll, so dreht der 


Neben- ` 
nach Umständen verschiedene Anlagen zu- ' 


| 


Bedienstete in III die Kurbel bei angehängtem Hörer. Der 
Stromgeber III liegt hierbei zwischen La und Lb, daher fliefst 
der Induktorstrom über die Doppelleitung durch die Spulen 
der Elektromagneten WM und AM aller Fernsprecher. Die 
Spulen der Elektromagneten A M für die Auslösung sind gegen 
einander geschaltet, deshalb werden nur die Wahlelektromagnete 
erregt, die Zeiger aller Sprechstellen laufen rechts herum. 
Wenn der Zeiger in Ill auf 9 angekommen ist, so nimmt der 
Bedienstete den Hörer vom Haken und dreht wieder die Kurbel 
des Stromgebers, Der Induktor ist hierbei mit einem Pole 
geerdet, der andere Pol ist beim Kurbeln mit den beiden 
Zweigen La und Lb verbunden, also fliefst der Magnetstrom 
über Erde und über beide Zweige zugleich durch die Spulen 
des Wahl- und Auslöse-Elektromagneten im Fernsprecher der 
Stelle IX und über den Abzweig aus der Mitte der Spulen 
des Auslóseelektromagneten über den Schliefser WK und 
über den Wecker W zur Erde, der Wecker W der Stelle IX 
schlägt an. Da der Wechselstrom in gleichem Sinne durch 
beide Spulen des Wahlelektromagneten flicfst, kann dieser beim 
Rufen nicht erregt werden, daher stehen die Zeiger beim Rufen 
still. Nach Beendigung des Gespräches hängen HI und IX die 
Hörer an und die Zeiger werden auf 0 zurúckgebracht, indem HI 
die Kurbel des Stromgebers dreht, bis die Zeiger auf 0 stehen; 
hier werden alle Zeiger angehalten. Ein etwa zurück gebliebener 
Zeiger kaun nachkommen, bevor die übrigen Zeiger weiter 
laufen können. Wenn nun von neuem gewählt werden soll, 
so müssen alle Zeiger nach der Gleichstellung auf O ausgelöst 
werden, was durch den Gleichsteller geschieht, dessen Steigrad 
einige Zähne mehr hat, als die der wahlweisen Fernsprecher; 


¡ daher bleibt es bei jeder Drehung um einige Zähne zurück. 


Die Folge davon ist, dafs der Schliefser GK des Gleichstellers 
etwas später geschlossen wird, als die Zeiger auf 0 gelangt 
sind. 
wird der Lb-Zweig kurze Zeit an Erde gelegt, dadurch werden 
bei ausgehängtem Hörer durch Drehen der Kurbel alle 
Elektromagnete für die Auslösung erregt, ihre Anker angezogen 


Abb. 6 


Durch diesen vorübergehend verspäteten Stromschlufs ` 


und die Zeiger frei gegeben. In jedem Fernsprecher für walıl- 
weisen Anruf sind noch ein Klemmenpaar b, D,a zum An- 
schliefsen einer Drosselspule und zwei Klemmenpaare C A, CB 
zum Anschliefsen von zwei llochspannern vorgesehen. Letztere 
und die Drosselspule sind nur nötig, wenn die Anlage nach 
Textabb. 6 einen selbsttätigen Nullsteller erhält. Fernsprecher 


Schaltung und Stromlauf cines Fernsprechers für wahlweisen Anruf mit Gleich- und Null-Steller. 
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Zu den Zellen fur den Pol 
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und Nullsteller werden neben einander in die Leitung geschaltet, 
der Gleichsteller ist auf der Rückwand des Nullstellers befestigt 
und mit dem Nullsteller verbunden, die Rückwand nimmt auch 
den Polwechsler auf, so dafs der Nullsteller mit der Einrichtung 
ein Ganzes bildet. Das Einschalten des Nullstellers in die 
Bezirkleitung erfolgt durch Anschliefsen der Klemmen La und 
Lb neben einander. 
zum Anschalten der Stromquellen für den Polwechsler. Zum 
Betriebe für den Polwechsler ist Gleichstrom nötig, am besten 
Starkstrom von 110 oder 220 Volt. Wenn solcher nicht vor- 


Das Klemmenpaar PWB — und + dient. : 


handen ist, so kann auch ein Speicher von 12 oder 24 V 


oder eine Zellenreihe verwendet werden. Ferner sind Linien- 
zellen von etwa 6 bis 12 V nötig, hier sind Trockenzellen 


verwendbar. 
Zellen betrieben, so können diese als J.inienzellen benutzt 


Wird der Polwechsler durch Speicher oder nasse 


werden. Wenn die Fernsprecher nicht sehon mit einer Drossel- 
spule D und den Hochspannern CA, CB für die selbsttätige 
Einschaltung des Nullstellers ausgerüstet sind, so müssen diese 
nachträglich eingebaut werden Ferner muls auch der Gleich- 
steller durch einen Hochspanner verriegelt sein, damit der 
Strom aus den Linienzellen, die über den Magnetschalter I. R 
mit der Bezirkleitung verbunden sind, nicht flielst, wenn die 
Hörer aller Stellen angehängt sind. 

In der Ruhestellung, wenn alle Ilörer hängen, ist der 
Magnetschalter für Linienstrom stromlos. Wenn aber eine Sprech- 
stelle ausgewählt hat, so nimmt sie den Hörer ab, um die ge- 


wählte Stelle zu rufen. Der Strom fliefst dann aus den Linien- 
zellen über den Magnetschalter J,R, über die Leitung und über 
die Drosselspule D des rufenden Fernsprechers. Der Schalter L R 
zieht seinen Anker an und schliefst seinen Arbeitstrom, Hier- 
durch wird das Hemmwerk V R mit einer Vorrichtung einge- 
schaltet, die seinen Schlufs nur gestattet, wenn längere Zeit 
Strom durch die Spulen flielst. Diese Einrichtung hat den Zweck, 
das Ansprechen des Hemmwerkes zu verhindern, wenn Magnet- 
ströme mit dem Induktor in die Leitung gesandt werden. Beim 
Schliefsen des Stromkreises für das Hemmwerk V R wird der 
Magnetschalter H R für »Halt« erregt und dauernd gehalten. 
Dadurch wird die Einschaltung des Magnetschalters RR für 
»Rufen« vorbereitet. Wenn der Hörer nach Schlufs des Ge- 
spräches wieder angehängt wird, schalten die Drosselspulen D 
der betreffenden Fernsprecher aus, der Magnetschalter L R 
für den Linienstromkreis wird wieder stromlos, sein Anker 
fällt ab und der Schliefser für Ruhestrom ist geschlossen. 
Hierdurch wird die vorbereitete Einschaltung des Ruf-Magnet- 
schalters RR vollendet. Die Anker von RR ziehen an und schalten 
gleichzeitig vier Stromschlufspaare an. Durch das eine Paar wird 
der eigene Haltestrom eingeschaltet, damit der Ruf-Magnet- 
schalter RR unter Strom bleibt, durch das zweite wird der 
erregende Stromkreis des Polwechslers eingeschaltet, durch die 
beiden letzten wird der erregte Stromkreis des Polwechslers mit 
der Bezirkleitung verbunden, sodafs Wechselstrom in diese flielst. 
Durch diesen Wechselstrom werden bei allen Sprechstellen die 


Wahl-Elektromagnete W M erregt und die Zeiger laufen auf 0. | 


Zugleich wird auch der Elektromagnet des Gleichstellers erregt 
und dessen Steigrad läuft ebenfalls auf 0, sodals der Schliefser BK 
unterbrochen wird, über den der Haltstrom für alle Magnet- 
schalter HR und RR vorher geflossen ist. Nun fallen die 
Anker der Magnetschalter RR und HR ab, der Strom für den 
Polwechsler wird ausgeschaltet und die ganze Anlage in Ruhe 
gebracht. Durch zwei Sicherungen wird die Stromzelle des 
Polwechslers gesichert. 


Häufig kommt es vor, dals auch noch eine oder mehrere 
Vermittelung- oder Schalt-Stellen in die Bezirkleitung geschaltet 
werden sollen. Der Anschluís einer solchen geschieht durch 
einen Beikasten mit wahlweisem Schaltwerke, die Schaltung 
zeigt Textabb. 7. Der Beikasten wird neben die Fernsprecher 
in die Aufsenleitung geschaltet, wozu letztere mit dem Klemmen- 
paare La, Lb des Beikastens verbunden wird. Ein weiteres 
Klemmenpaar Aa, Ab des Beikastens wird durch eine Doppel- 
leitung mit den beiden Federn der Klinke K der Vermittelung- 
stelle verbunden. Die Klemme W des Beikastens wird mit 
der Klappe der Vermittlungstelle verbunden, der andere An- 
schlufs der Klappe wird an Erde gelegt. 
ist durch eine Doppelleitung mit dem Induktor der Ver- 
mittelungstelle, die Klemme E wird mit der Erdleitung ver- 
bunden. An das Klemmenpaar P P wird der erregende Stromkreis 
eines Polwechslers geschaltet, wenn die Vermittelungstelle statt 
des Induktors einen Polwechsler hat, mit dem sie ruft. 

Die Vermittelungstelle wählt zum Anrufen einer Sprech- 
stelle deren Zahl, indem sie den Schalthebel des Beikastens 
in die Stellung »Wällen« drückt und die Kurbel des Strom- 


gebers dreht. Wenn ein Polwechsler vorhanden ist, so genügt 


Das Klemmenpaar JJ | 


das einfache Drücken des Schalthebels. Nachdem die Zahl 
gewählt. ist, wird die betreffende Stelle gerufen, indem der 
Schalthebel in die Stellung »Rufen» gedrückt und die Kurbel 
gedreht wird. Dann verbindet die Vermittelungstelle durch An- 


Abb. 7. 


Schaltung und Stromlanf einer Vermittelungstelle mit 


_ Beikasten zum Anscidub an eine Fernsprechanlage für wablweisen 


- umgekehrt flielst. 


zweier Hochspanner vorgesehen. 


Anruf. 


Beikasten 
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schalten der Klinke K der Bezirkleitung. Nach Schlufs des 
Gespräches werden die Zeiger wieder auf 0 gebracht, indem der 
Schalthebel des Beikastens in die Stellung »Wählen« gedrückt 
und die Kurbel gedreht wird, bis die Zeiger auf 0 stehen. Im 
Beikasten sind zwei »Trenn<-Magnetschalter AF R und JFR 
vorgesehen, die verhindern, dafs der Wechselstrom des Induktors 
von der Bezirkleitung in das Netz der Vermittclungstelle, und 
Sobald von einer Stelle mit Induktorwechsel- 
strom gerufen wird, erhält der auf der betreffenden Seite liegende 
»Trenn«-Magnetschalter Strom, sein Anker zieht an und der 
Schliefser trennt die weiter führende Leitung ab. 

Wie bei den Fernsprechern für wahlweisen Anruf sind im 
Beikasten ein Klemmenpaar a D b zum Anschlielsen einer Drossel- 
spule und drei weitere CA, CB und CR zum Anschliefsen 
Die Drosselspule und die 
Hochspanner sind aber auch hier nur erforderlich, wenn die 
Anlage mit einem selbsttätigen Nullsteller ausgerüstet ist. 
Die Vermittelungstelle mit dem Beikasten ist hierbei so an 
die Bezirkleitung angeschlossen, wie oben beschrieben wurde, 
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doch muls noch das Klemmenpaar DD des Beikastens durch | mittelungstelle der Stöpsel der Verbindungschnüre in die Klinke K 
eine Doppelleitung mit einem Stromschliefser SK der Klinke K der Bezirkleitung gesteckt ist. Die Drosselspule dient auch 
der Vermittelungstelle verbunden werden. Wenn die Klinke | hier bei der Vermittelungstelle zur Betätigung der selbsttätigen 
angeschaltet wird, so schliefst sich der Schliefser S K und die | Nullstellung der Zeiger. Wenn nach Schluls des Gespräches 
Drosselspule D wird eingeschaltet. Die Drosselspule D des | der Stöpsel der Verbindungschnüre aus der Klinke K der Be- 
Beikastens bat hier dieselbe Aufgabe, wie die Drosselspule D ` zirkleitung gezogen ist, und die Stelle, mit der die Vermittelung- 


des Fernsprechers; sie liegt in der Leitung, wenn auf einer stelle sprach, den Hörer angehängt hat, so laufen die Zeiger 


Stelle der Hörer abgenommen wird, oder wenn bei einer Ver- | selbsttätig auf O zurück. 


Nachrichten von sonstigen Vereinigungen. 


Verein deutscher Maschineningenieure. 


Kunze-Knorr-Bremse für Güterzüge. Güterzüge mufs eine Umgestaltung der für langsame Fahrgast- 
züge erfolgen, wenn in Zukunft Fahrgast- und Güter-Wagen in 
beliebiger Mischung, besonders in Militärzügen, mit Luftdruck- 
bremse gefahren werden sollen. Aussicht auf Erfolg konnte 
also nur eine rückwärts lösbare Bremse bieten, die zugleich 
volle Gewähr gegen Erschöpfung der Bremskraft versprach und 
den Anforderungen des Betriebes in vollstem Malse gerecht 
wurde. 

Aus diesen Erwägungen ist die Kunze-Knorr-Bremse 
hervorgegangen eine Vereinigung der HFinkammer- mit der 
Zweikammer-Bremse, die von einem Steuerventile beherrscht 
wird. Das Wesentliche über die Wirkung ist früher *) mitgeteilt. 

Nach einer vorsichtig aufgestellten Berechnung sind für 
die Ausrüstung des Bestandes an Lokomotiven und Wagen der 
preulsisch-hessischen Staatsbahnen mit durehgehenden Güterzug- 
bremsen 267 Millionen A in neun Jahren aufzuwenden, In diesem 
Zeitraume werden diese aufgewendeten Kosten neben Deckung 
des Betriebes dureh Ersparen von Bediensteten getilgt und 
verzinst. Nach der Tilgung vom zehnten Jahre nach Beginn 
der Ausrüstung bleibt ein Uberschufs von 65 Millionen XA jähr- 
lich, der mit Steigerung des Verkchres in jedem folgenden 
Jahre wächst. Dieser Uberschuls entsteht allein durch Er- 
sparnisse an Gehältern und Löhnen. Zu Ende der Ausrüstung 
werden gegenüber dem Bremsen von Wand mindestens 35 000 
Bremser weniger erforderlich. 


Herr Geheimer Oberbaurat Kunze erweiterte in einem 
Vortrage*) seine Mitteilungen über die Kunze-K norr-Bremse 
für Schnellzüge**) durch Angaben über die Einrichtung der 
Bremse für langsame Fahrgast- und Güter-Züge. Die Aufgabe 
war nicht neu, da die Güterzüge amerikanischer Bahnen seit mehr 
als fünfzehn Jahren mit durchgehenden Luftdruckbremsen von 
Westinghouse laufen. Diese haben sich indes nicht so 
bewährt, dals man sie bei Einführung einer durchgehenden 
Bremse in Deutschland hätte übernehmen können. Alle in 
Betracht kommenden Gesichtpunkte wurden unter den Eisen- 
bahnverwaltungen eingehend erwogen mit der Anregung, dafs 
alle europäischen Bahnen eine einheitliche durchgehende Güter- 
zugbremse einführen möchten. Auf der dritten zwischenstaat- 
lichen Zusammenkunft im Mai 1907 wurde das Bedürfnis 
hierfür anerkannt, und in der Niederschrift der «Internationalen 
Kommission» wurde in Bern im Mai 1909 das endgültige 
«Berner Programm» festgelegt und später von den beteiligten - 
Regierungen anerkannt. 

Bei der grofsen Zahl der vorhandenen verschiedenen Brems- 
arten war es nötig, zur Lösung der Frage ganz neue Wege 
einzuschlagen und eine Lösung von allgemeinerm Standpunkte 
zu suchen, die namentlich auch die Verwaltungen mit steilen 
Bergstrecken befriedigte. Mit der Einführung der Bremse für 

*) Ausführlich in Glasers Annalen. 


**) Organ 1917, S. 198. *) Organ 1917, S. 12. 


Verein deutscher Ingenieure. 


Vermittelungstelle für technisch - wissenschaftliche Untersuchungen. gegeben werden, auftretende Fragen nicht ungelöst zu lassen, 
Der Vorstand des Deutschen Verbandes technisch-wissen- ` sondern ihre Lösung durch den Verband in die Wege zu leiten. 
schaftlicher Vereine hat beschlossen, in seiner Geschäftstelle Auch für die grofsen Werke wird es manchmal nicht un- 
eine Einrichtung zu schaffen, die für die Ausführung von erwünscht sein, so Anknüpfung an Hochschullehrer zu bewirken, 
wissenschaftlich - teehnischen Untersuchungen zwischen der die verwickelte Fragen wissenschaftlich, aber doch in Zu- 
Technik und den wissenschaftlichen Instituten der Universitäten sammenhang mit der Technik zu beurteilen geneigt sind. 
und Hochschulen vermitteln soll. Eine grolse Zahl von Anstaltleitern auf dem Gebiete der 
Sehr viele Fragen und die besondere Kenntnis der Arbeit- angewandten und physikalischen Chemie, der Physik, der Elektro- 
gebiete sind heute so weit entwickelt, dafs manchmal für eine technik und der Ingenieurwissenschaft haben sich bereit erklärt, 
bestimmte Frage nur wenige geeignete Bearbeiter in den derartige Arbeiten, die ihnen durch Vermittelung des Deutschen 
wissenschaftlichen Instituten vorhanden sind. Wenn es nun Verbandes zugeführt werden, zu übernehmen; auf jedem der 
gelingen könnte, alle solche Fragen den jeweils geeigneten genannten Gebiete haben sich ferner der Geschäftstelle fach- 
Bearbeitern vorzulegen, so würde damit ein sehr erheblicher | kundige llerren zur Verfügung gestellt, um sie bei der Aus- 
Nutzen mit geringstem Aufwande an Arbeit geschaffen werden wahl der in Betracht kommenden Bearbeiter zu unterstützen. 
können. Der Deutsche Verband und die Leiter der wissenschaft- 
Einerseits könnten die grofsen geistigen und sachlichen lichen Anstalten hoffen, dafs die Vermittelungstelle für die 
Werte, die in den Einrichtungen der wissenschaftlichen Institute . Dauer des Krieges, für den Übergang und für die Wirtschaft 
der Universitäten und Hochschulen und in den Kenntnissen im Frieden von Wert sein und sieh nützlich erweisen wird. 
und Erfahrungen ihrer Leiter liegen, besser als bisher dem Der Verband richtet daher an die Gewerbe der Gebiete 
deutschen Gewerbe nutzbar gemacht werden, Anderseits würde ` der Chemie, der angewandten Physik, der Elektrotechnik, 
dem Gewerbe, soweit es nicht selbst durch seine Einrichtungen, des Maschinenbaues und der Ingenieurwissenschaften die Bitte, 
Arbeitkräfte und sonstigen Verbindungen dazu in der Lage sich der Vermittelungstelle des Deutschen Verbandes, Berlin NW 7, 
ist, also besonders den mit Einrichtungen für Versuche weniger | Sommerstr. 4a durch das geschäftführende Vorstandmitglied 
versehenen mittleren und kleineren Werken, die Möglichkeit | zu bedienen. l 
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Bericht über die Fortschritte des Fisenbahnwesens. 
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Verwendung von Koks und Koksgrus zur Erzeugung von Dampf. 
(The Engineer, Januar 1917, S. 51.) 


Die Forderungen des Krieges haben auch mit der veralteten 
Anschauung aufgeräumt, dals Koks und Koksgrus zur Ver- 
feuerung unter Dampfkesseln nicht geeignet seien. Die Schwierig- 
keiten der Verbrennung von Koks in den bisher mit Kohle be- 
schickten Feuerungen können durch Umgestaltung der Feuerung 
gehoben werden. Jeder Heizstoff, der nicht weniger als etwa 
65°/, an brennbaren Teilen enthält, kann bei richtiger Anlage 
der Feuerung, namentlich bezüglich der Zuführung von Luft, 
mit Vorteil verbrannt werden. Wirtschaftlich hat der ständig 
waclısende Preis der Kohle und die Zunahme der Kokserzeugung 
zur Gewinnung der für Kriegzwecke wichtigen Nebenerzeugnisse 
auf die Verwendung von Stückkoks und Grus hingedrängt, zu- 
mal die Preise für diesen Heizstoff stehen blieben, oder sogar 
Helen. Es ist anzunehmen, dafs dieses Verhältnis auch nach 
dem Kriege auf Jahre hinaus bestehen wird. Wegen unvoll- 
kommener Entgasung enthalten Koks aulser dem festen Kohlen- 
stoffe und der Asche meist noch bis 5 °/, Gase, Koksgrus enthalten 
mehr Wasser und Asche als Stückkoks, wodurch der Heizwert 
oft erheblich gemindert wird. 


Der hohe Gehalt an Wasser wird teils beim Ablöschen, teils 
aus der Luft aufgenommen. Beim Abschlusse von Verträgen 
sollte daher ein Wassergehalt von höchstens 6°/, zur Bedingung 
gemacht werden, weil die Verdampfung erhebliche Verluste an 
Wärme bedingt. Versuche bei dem Kraftwerke der Stralsen- 
bahnen in Buenos-Aires ergaben, dals 10°/, Mehrgehalt an 
Wasser 24°/, Mehrverbrauch an lleizstoff verursachten. 


Der Gehalt an Asche schwankt bis höchstens 30°/,, je nach- 
dem fette oder magere Kohle gewonnen wird; gute Stückkoks 
sollten höchstens 6 bis 10°/,, Koksgrus höchstens 20°/, enthalten. 


Infolge des hohen Gewichtanteiles an festem Kohlenstoffe 
haben Koks fast den Heizwert von Anthrazit, für gute Aus- 
nutzung sind daher ähnliche Bedingungen mafsgebend, wie für 
diesen, nämlich verstärkter, nötigenfalls künstlicher Zug, dichtes 
Heranrücken der Heizfläche an den Heizstoff, leichte Beseitigung 
von Asche und Schlacke. Da die Menge der Verbrennungs- 
gase verhältnismäfsig gering ist, sind grofse Verbrennkammern 
und die Zuführung von Hülfsluft nicht erforderlich. 


Diesen Forderungen kommt der «Marine»-Kessel mit ge- 
ringen Änderungen an der Innenfeuerung eher nach, als ein 
Wasserrohrkessel. Sollen Koks auf selbsttätig beschickten Rosten 
unter Kesseln mit Wasserróhren verbrannt werden, so müssen 
ohne Änderungen an Rost und Schornstein mindestens 50°/, Kohle 
zugesetzt werden. Die Korngröfse soll bei solchen Feuerungen 
33 mm, die Schütthöhe auf dem Roste etwa 200 mm nicht 
überschreiten, ferner ist innige Mischung mit der Kohle er- 
forderlich. Bei Wanderrosten ergab sich günstige Verbrennung, 
wenn Kleinkoks oder Grus aus einem besondern Schüttrichter 
auf den Rest gegeben und die Kohle darüber gebracht wird. 
Das Mischverhältnis kann durch Einstellen der Trichter geregelt 
werden. Die Luft soll bei Koksfeuerung nur durch die Rost- 


spalten zugeführt werden, alle Öffnungen für Oberluft sind zu 


| verschliefsen, der Zug ist entsprechend zu verstärken. 
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Sollen Stückkoks mit Grus zusammen verbrannt werden, 
so sind quer liegende Roststäbe vorzuziehen, die die Flugasche 
besser zurückhalten und das Zusetzen der Rohre und Züge 
verhüten. Bei gutem Zuge kann mit 73 bis 97, bei verstärktem 
Zuge mit 150 kg/qm Dampf gerechnet werden. Koks mit mehr 
als 30°/, Gehalt an unverbrennbaren Stoffen wird besser in Vor- 
feuerungen verbrannt, deren Mauerung mit Kanälen zum Vor- 
wärmen der Luft versehen ist. Bei den bisweilen angewendeten 
Unterschubfeuerungen bietet der grolse Anfall von Asche 
Schwierigkeiten. 

Von Hand bediente Koksfeuerungen erfordern beim Reinigen 
und Abschlacken des Feuers unter abgestelltem Zuge besondere 
Vorsicht, damit Rückschläge der Heizgase und Zündschläge ver- 
mieden werden, die bei Ansammelung von Kohlenoxid in den 
Kesselzügen oder Rohren leicht eintreten. Da die Roststäbe 
durch die höhere Wärme über dem Roste stark angegriffen 
werden, sind wassergekühlte Roststäbe oder Kühlung durch 
Dampf anzuwenden, der in die Aschgrube eingeleitet wird, 
falls nicht schon das Strahlgebläse zur Erhöhung des Schorn- 
steinzuges unter dem Roste für diese Kühlung sorgt 

Gute Regelung der Luftzufuhr ist bei der Koksfeuerung 
nicht einfach, zumal die Rauchfahne am Schornsteine fehlt, 
die den Heizer bei Kohlenfeuerung über den Gang der Ver- 
brennung unterrichtet. Bei Verwendung von Koks ist daher 
dauernde Überwachung des Vorganges der Verbrennung durch 
Prüfung der Rauchgase zweckmälsig. Vielfach wird der Gehalt 
an Kohlensäure hierbei höher getrieben werden können, als 
hei Abgasen von Kohlenfeuer. 

Die rauchlose Verbrennung ist bei Koksfeuerung von 
Vorteil für die Umgebung. 

Die Quelle läfst nun die Ergebnisse von Versuchen mit 
Koksfeuerung in «deutschen und ausländischen Werken folgen. 
Bei einem kleinen englischen Elektrizitätswerke brachte die 
Mischung der Kohle mit Koks zu gleichen Teilen eine Kosten- 
ersparnis von 18%/,, wenn der Kessel nur von Abends bis 
Mitternacht unter Dampf stand. 

Das Kraftwerk der Strafsenbahnen in Bnenos-Aires hat bei 
Verbrauch von 10000 t Koks mit durchschnittlich 13,5%, Asche 
und 13°/, Wasser fortlaufende Versuche angestellt und 14,7 fache 
Verdampfung bei 57,6% Nutzwirkung des Kessels erzielt; bei 
6%. Wasser im Heizstoffe 
und 62%. 

Versuche des «London Coke Committee» 
stehendes Ergebnis (Zusammenstellung I): 


stiegen diese Werte auf 17,6 
hatten nach- 


Für das Strahlgebläse zur Erzeugung des verstärkten Zuges 
wurden nur 3%0 des erzeugten Dampfes verbraucht. Festgestellt 
wurde, dals die Wärme hauptsächlich durch Strahlung übertragen 
wird, die Meizfliche der Feuerkiste also den Hauptanteil an 
der Übermittelung der Wärme hat. 

Versuche auf amerikanischen Bahnen mit Koksgrus unter 
selbsttätiger Beschickung ergaben, da's die unmittelbare Heiz- 
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Zusammenstellung I. 


Heizstoff 


Gaskoks ` 


Fettkolle und Grus 


Natürlich Verstarkt Verstirkt 


Gaskoks 


Art des Zuges 


Kosten des Heizstoffes Mit 28,1 28,1 19,68 
Dauer des Versuches st 6,5 7,25 7,66 
Bauart der Kessel „Cornish *-Kessel 
Ganze Rostfläche . qm 8,39 | 5,39 5,39 
Heizstoff verbrannt im Ganzen kg 3050 3405 Leen de ? 
11907 Grus 

i e . . . . kg/qm 78,7 78,7 ' 836 
Wasser verdampft im Ganzen kg 20860 29780 26878 
Wasser verdampft bei 1009 i | 

durch 1 kg Koks kgikg 7,74 | 9,8 7,99 
Verdampfung von 1 chm Wasser | 

kostet `... Ep 3,217 2,61 2,11 
Gehalt an CO? . . . f | SÉ 16,0 16,25 
Wirkungsgrad der Aulige Du 70,72 | 85,0 80,9 
Ersparnis gegenüber Kohlen- 

feuerung . . er dë .- 19 31 


fläche der ee das fünffache der Rohrheiztlache leistet. 


| 


Umfassendere Versuche in Deutschland wurden 1910 auf 


der Zeche Consolidation bei Dortmund mit Koksgrus und Ab- 
fall von der Löschplatte angestellt. Der Heizstoff enthielt 
24° 15%, Wasser und 4,5%o flüchtige Bestandteile, 
wurde unter sechs Wasserrolirkesseln von je 3 qm Rost- und 


‚o Asche, 


129,6 qm Heiz-Fläche mit der «Praesto»- und «Kridlo--Feuerung | 


verfeuert und kostete in der Zeche nur 1,88 ¿A t. Jeder Ver- 
such dauerte acht Stunden und ergab nach Abzug des Dampf- 
verbrauches für die Bläser 3,03 und 3,3fache Verdampfung. 
Gegen Flammrohrkessel war das Ergebnis also ungünstiger. 
Ähnliche Versuche auf der Zeche Ludwig ergaben in 
Flammrohrkesseln 5,2, 4,9 und 4,64 fache Verdampfung. Auf 
der Zeche Achenbach wurde eine Feuerungsanlage nach Wilton 


Bahn-Unterbau, B 


Pfahlgründung nach Heimbach. 
(Schweizerische Bauzcitung 1917 I, Bd. 69, Heft 11, 17. März, 8. 
mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 23 bis 30 auf Tafel 30. 

M. Heimbach zu Hard bei Bregenz ist die Verbindung 
von Holzpfählen mit Aufsätzen aus bewehrtem Grobmörtel ge- 
schützt. Nachdem der Holzpfahl bis auf etwa 1 m über Boden 
oder Wasser eingerammt ist, wird ein eiserner oder stählerner 
Rohraufsatz (Abb. 23 und 24, Taf. 30) aufgesetzt und mit Rohr- 
haube und Rammbär über den Pfahlkopf getrieben, der nicht 
besonders bearbeitet zu werden braucht. Hierauf wird ein Keil- 
ring auf den Pfahlkopf gesetzt und mit Pfahlaufsatz in den Pfahl 
eingetricben. Der Keilring treibt den walzenfórmigen Pfahlkopf 
zu einem Kegelstumpfe auf und prelst dessen Manteltläche gegen 
die Wandlung des sich verjüngenden Teiles des Rohres, wodurch 
eine feste, wasserdichte Verbindung geschaffen wird. Der Keil- 
ring hat strahlenförmige Keilansätze, damit keine Strallrisse 
im Pfahlkopfe entstehen. Das Aufsatzrohr hat Ringe, die eine 
Beschädigung des Rohres beim Eintreiben des Keilringes ver- 
hindern. Statt des Keilringes kann auch ein kegelförmiger Keil 
(Abb. 25 und 26, Taf. 30) mit strahligen Keilansätzen verwendet 
Holzpfahl und Rohraufsatz werden unter der Jungfer 


— 
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werden. 


mit Koks und Koksgrus beschickt. Zur Erzeugung des kúnst- 
lichen Zuges dienen hier drei Strahlgebláse und eine besondere 
Kammer unter dem Roste, die die Luft gleichmäfsig verteilt. 
Die Bläser werden abgestellt, wenn das Feuer beschickt oder 
ausgeschlackt werden soll, ihr Verbrauch an Dampf wurde 
durch besondere Versuche zu etwa 3°/o der erzeugten Dampf- 
menge ermittelt. Die 1912 mit natürlichem und künstlichem 
Zuge fortgesetzten Versuche hatten folgendes Ergebnis: 


Zusammenstellung II. 


Natürlicher Künstlicher 
| Zug 
i 

Kosten des Heizstoffes . Mit | LA 1,8 
Wasser, verdampft durch 

l kg Koks . kgikg 4,08 4,99 
Wasser, verdampft in der Stde. 

auf I qm Rostfläche . kg qmst 100 179 
Verdampfung von | chm Wasser 

kostet MH | 0,8 0,7 
Wirkungsgrad des SECH dl | 52,4 65,8 


| | 


Bemerkenswert an den deutschen Versuchen sind die nied- 
rigen Kosten der lleizstoffe ; die Verdampfung von 1 cbm Wasser 
kostet 0,7 bis 0,8 -4 im Gegensatze zu dem geringsten Satze 
von 2,11 ¿A in England. Hierzu trägt allerdings der Verbrauch 
des Heizstoffes am Orte der Gewinnung bei. 

Der englische Muuitionsminister drängt auf möglichst weit- 
gehende Verwendung von Koks, da an einzelnen Kokereien die 
Lager wegen gesteigerter Ausbeute der für Kriegszwecke nötigen 
Nebenerzeuguisse aus der Kohle überfülit sind. Die beste Ver- 
wendung von Koks ist aber auf Lokomotiven und in Kraft- 
werken möglich. Hierin sind Deutschland und Amerika bereits 


weit vorangegangen. A. Z. 


rücken und Tunnel. 


Hierauf werden die Eisen- 
einlagen des Grobmörtelpfahles eingeführt und das Rohr mit 
Portlandzement-Grubmörtel ausgegossen. 


` auf die bestimmte Tiefe cingerammt, 


Die gleiche Pfahlverbindung kann auch mit walzenförmigem 
Rohraufsatze ausgeführt werden (Abb. 27, Taf. 30), nur müssen 
bei dieser Anorduung die Eisenringe um 
bemessen werden. 


das Rohr besonders 


e Die gleiche Verbindung kann auch zur Verlängerung des 
Holzpfahles dureh aufgepfropften Holzpfahl verwendet werden 
(Abb. 28, Taf. 30). Die Verbindung des untern Pfahles mit dem 
Rohraufsatze erfolgt ebenso, wie bei den Ausführungsformen 
des Pfahles mit teilweise verjingtem Rohruufsatze; der über 
den Kopf des untern Pfahles vorstehende Teil des Rohraufsatzes 
ist nach oben verjüngt und dient zur Aufnahme des untern, 
gleichfalls walzenförmig abgesetzten Endes des verlängernden 
Pfahles. Der auf diesen schlagende Rammbär treibt den Keil- 
ring ein. 

Bei Anwendung der Pfahlgründung nach Heimbach im 
Hochbaue ist nur so weit Aushub nötig, als der zugleich den 
Sockel bildende Kranz aus bewelirtem Grobmörtel in das Erd- 
reich eingreift (Abb. 29 und 30, Taf. 30). B—s. 
37 * 
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Maschinen und Wagen. 


1E1.1.T.T. G-Tenderlokomotive der französischen Ostbahn. 
(Die Lokomotive 1417, März, Heft 2. Seite 37. Mit Abbildungen.) 
Zwei Lokomotiven dieser Bauart (Textabb. 1) liels die 
französische Ostbahn nach Entwürfen von Mestre in ihrer 
Werkstätte Epernay herstellen; sie sollten schwere Erzzüge 
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auf den steilen und stark gekrümmten Anschlufsgleisen im 


| 


Becken von Briey befördern. Zeichnungen dieser Lokomotive 
befanden sich auf der Ausstellung in Gent 1913*). Der 
Einfachheit halber wurde von der Verbundwirkung abgesehen. 

Der Stehkessel nach Belpaire reicht so tief zwischen 


Abb. 1. 1E1.11,T.[?.G-Tenderlokomotive der französischen Ostbalın. 


die Ralımen hinab, dafs seine Unterkante 1960 mm von Kessel- 
mitte absteht, der Langkessel besteht aus drei Schüssen, auf 
dem letzten sitzt ein 465 mm hoher, 814 mm weiter Dampf- 
dom. Von hier führt ein Dampfrohr von 120,126 mm Durch- 
messer nach einem gleichen Dampfdome, bei dem der Unter- 
satz aus Blech, Mantel und Deckel aus Stahlguís bestehen. 
In dem vordern Dome befindet sich der Regler, der nach 
amerikanischem Muster als Doppelsitzventil mit unterer Kolben- 
führung und oberer Haube zur Wasserabscheidung ausgebildet 
ist. Das Dampfeinströmrohr tritt vorn aus dem Dome heraus 
und führt im Bogen nach dem Uberhitzer. Die Rückwand der 
Feuerbüchse ist geneigt, die des Stehkessels durch lange, bis 
zum letzten Kesselschusse reichende Zugstangen versteift. Auf 
der Decke des Stehkessels steht ein 80 mm weites Doppel- 
Sicherheitventil mit unmittelbarer Belastung durch Federn nach 
Adanıs; es wurde vorläufig auf 12,75 at Dampfdruck ein- 
gestellt. 
nach innen aufgehenden Feuertür eine rauchschwache Verbrenn- 
ung sichert. Der stark, unter 13°, geneigte Rost besteht aus 
vier Feldern gufseiserner Stäbe; zwischen dem ersten und 
zweiten Felde liegt ein 240 mm langer Kipprost. 

Als Überhitzer wurde der von Mestre*) mit je sieben 
Rauchrohren in drei Reihen gewählt. Die 120/130 mm weiten 
Einströmrohre führen, aus der Rauchkammer unten seitlich aus- 
tretend, zu den Dampfzilindern. Das 130 nım über Kessel- 
mitte mündende verstellbare Klappenblasrohr ist von einem 
walzenförmigen Stabkäfige als Funkenfänger umgeben, der an 
ein 450 mm über Kesselmitte liegendes wagerechtes Funken- 
gitter anschliefst. Die Mündung des Sehornsteines ist mit 
einem umlegbaren Deckel verschen. 


| 
| 
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Die Feuerbüchse hat eine Feuerbrúcke, die mit der ` 


und Blechverbindungen mit Winkeleisen. 
haben einen zweiteiligen Sattel aus Stahlguls mit wagerechter 
Teilung, dessen obere Hälfte je halb mit der Rauchkammer 


Die Dampfzilinder 


und dem Langkessel vernietet ist. Die ebenfalls in Stahlgufs 
hergestellte Lagerung des Bissel-Gestelles dient auch als 
Versteifung des Rahmens, ebenso der innere, über den drei 
vorderen Triebachsen liegende, aus 12 mm starkem Bleche 
hergestellte Wasserkasten, Die Stolsscheiben sind 650 mın breit 
und 350 mm hoch, ihre 85 mm starke Stange hat 120 mm 
Spiel und führt nach hinten zu ciner 1750 ınm langen Ausgleich- 
feder. Die Stangen sind über die Feder hinaus verlängert und 
noch zweimal geführt, die Übertragung auf die Blattfeder er- 
folgt daher durch zwei gleitende Pfannen, die Rückstellung 
durch Schraubenfedern. Der an einem Gelenke drehbar ge- 
lagerte Zughaken gestattet für das Durchfahren von Gleisbugen 
ınit 90 m Halbmesser bedeutende Ausschläge, der Zug wird 
durch vier Wickelfedern aufgenonmen. 

Die beiden gleichen Bissel-Gestelle 


haben 2100 mm 


lange Arme, der vordere ist am hintern Ende des Zilinder- 


sattels in Kugelzapfen drehbar gelagert. Das Gestell ist ge- 
schmiedet, die Verbindung erfolgt vorn und hinten durch Blech- 
schilde, oben durch ein die Führung des Drehzapfens auf- 
nehmendes Stahlgulsstück; der Zapfen hat nach jeder Seite 
150 mm Spiel, zur Rückstellung dienen zwei kräftige Schrauben- 
federn aus 25 mm starkem Rundstahle. Die mit 1220 mm 
sehr langen und aulserhalb der Rahmen sehr hoch gelagerten 
Tragfedern der Bissel-Achsen übertragen ihre Last mittel- 


bar durch eine Querverbindung und Gleitstützen in 940 mm 


Die Hauptrahmen bestehen aus 32 mm starken Blechen; 


sie sind 15900 mm lang, 1310 mm hoch und bei den Achs- 
lagern durch Aufnieten 18 mm dicker Platten verstärkt; jeder 


Rahmen wiegt 5,2 t. Zur Versteifung dienen die beiden kräftigen ` 


Zugkästen aus Flufseisenformguls und ebensolche Zwischenstücke 


*) Organ 1915, S. 39. 


Entfernung auf die Achsen. Die Bissel-Gestelle nehmen die 
Bahnräumer auf, die Spurkränze der Radreifen werden ge- 
schmiert. Die Tragfedern aller Triebachsen liegen unter den 
Achslagern; sie sind einzeln aufgehängt, Ausgleichhebel nicht 
vorhanden. 

Die wagerechten Dampfzilinder sind mit 55 30 mm starken 
Schraubenbolzen am Rahmen befestigt, die Kolbenstangen gehen 


` *) Organ 1914, S. 351. 


durch, die Stopfbüchsen zeigen die Bauart Schmidt, die in 
Stahlguls aus einem Stücke hergestellten Kreuzköpfe werden 
zweigleisig geführt. Die Trieb- und Kuppel-Stangen haben 
T- Querschnitt und nachstellbare Köpfe, die Kolbenkörper von 
schwedischer Form sind in Stahlgufs hergestellt und mit je 
drei Heilsdampfringen nach Schmidt verseheu, die beiden 
Endkuppelstangen durch Kugelgelenke mit den inneren Stangen 
verbunden. 

Die Dampfverteilung erfolgt durch Steuerung nach Heu- 
singer-Walschaert und Kolbenschieber mit innerer Ein- 
strömung. die Umsteuerung durch Schraube. Die Gegengewichte 


D 


der Triebräder gleichen die umlaufenden Massen vollständig, ` 


die hin- und hergehenden nur teilweise aus; die Gegengewichte | 


der Räder der unmittelbar angetriebenen Achse mufsten mit 
Blei ausgegossen werden. Um den Bogenlauf zu erleichtern, 
wurden die Rader dieser Achse oline Spurkranz, die Spurkränze 
der Räder der Endtriebachsen 5 mm niedriger, die der übrigen 
Triebräder 5 mm schwächer ausgeführt. Für den Leerlauf sind 
grofse Luftsaugeventile an den Stutzen der Einstrómrohre, aber 
keine Druckausgleichhähne vorgesehen. 

Das Führerhaus ist geräumig, hinter dem Führerstande 
1612 mm langer und 1430 mm hoher Kohleubehälter 
eingebaut. Die seitlichen Wasserkásten sind des Ausblickes 
wegen vorn auf 1032 mm Höhe abgeschrágt und mit dem innen 
liegenden Wasserbehälter durch Rohrstutzen verbunden. Zwei 
grofse runde Sandkästen sitzen auf dem Langkessel und dem 
Feuerkasten. Durch die zwei Saudrohre auf jeder Seite kann 
Sand in jeder Fahrrichtung vor die führenden Triebräder ge- 
worfen werden. 


ein 


Zu der Ausrüstung gehören ein aufzeichnender Geschwindig- 
keitmesser von Flaman, Westinghouse-llenry-Doppel- 
bremse, die mit 61,8°/, der Triebachslast auf alle Triebräder 
einklotzig von vorn wirkt, Einrichtung zur Dampfheizung mit 
besonderer Heizschlange für den Fufsboden des Führers und 
Heizers, Sichtóler von Friedmann mit vier Auslässen für 
Kolben und Schieber und ein von Hand zu bedienender Schmier- 
hahn von Bourdon mit zwei Ausläufen. Bei der Probefahrt 
beförderte die Lokomotive 890 t auf 15°/,, Steigung und 1000 t 
auf 10°/,, Steigung mit 20 km/st, ohne voll beansprucht zu sein. 


Die Hauptverhältnisse sind: 


Zilinderdurchmesser d 630 mm 
Kolbenhub h 660 » 
Kesselüberdruck p . Sp 14 at 
Kesseldurchmesser, grofster innerer 1680 mm 
Kesselmitte über Schienenoberkante 2900 » 
Heizrohre, Anzahl . 118 und 21 

» , Durchmesser . 50,55 und 145,155 min 

» , Länge 5400 » 
Uberhitzerrohre, Anzahl . 189 


36/44 und 13/20 


» , Durchmesser 
Heiztlache der Feuerbüchse . 16,75 qm 
» » Heizrohre 152,94 >» 
» des Überhitzers 656 » 
» im Ganzen H. 235,29 » 
Rostfläche R 3,08 » 
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Durchmesser der Triebráder D . 1350 mm 

» »  Laufráder 920 » 
Triebachslast G, 89,57 t 
Betriebgewicht G . 118,22 » 
Leergewicht 91,33 » 
W asservorrat 12,92 cbm 
Koblenvorrat 5t 
Fester Achsstand 6000 mm 
Ganzer » . we wa er 12000 » 

: (d°")?h 2 
ZugkraftZ = 0,75. Dir ; AE =. . . 20374 kg 
Verhältnis H:R = 76,4 

» H: G, = 2,63 qm/t 
» 1:G = 1,99 » 

v 7:H= 86,6 kg/qm 
» Z:G,= 227,4 kg;t 

» LG = 172,3 » 
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Verfahren zur Untersuchung der Schwingensteuerungen 
an Lokomotiven. 


(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, Februar 1917, Nr. 7, 
S. 144. Mit Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 31 bis 33 auf Tafel 30. 

Zur Untersuchung der Wirkung der Steuerung begnügte 
man sich bislang mit der Aufnahme einiger Schaulinien über 
die Verteilung des Dampfdruckes zum Vergleiche mit dem vor- 
handenen Entwurfe der Steuerung. Fehlten bei älteren Loko- 
motiven sichere Unterlagen über die Steuerverhältnisse, so mulste 
man die Grundlage des Vergleiches erst durch genaue Messung 
der Schicberstellungen für viele Stellungen der Kurbel und 
die wichtigsten Stellungen der Steuerung schaffen. Aus den 
Dampfdruck-Schaulinien können zwar die Fehler in der Dampt- 
verteilung rasch und einwandfrei festgestellt werden, ein sicherer 
Schluls auf die Ursache der Fehler ist dagegen nicht immer 
móglich. Ferner sind die Verhältnisse der Bewegung an der 
kalten Lokomotive und bei Fahrt unter Dampf verschieden. 
Die Wärmedehnung des Steuergetriebes verschiebt die Schieber 
auf den Spiegeln der angeheizten Lokomotive und die stärkere 
Beanspruchung des Steuergestänges ruft bei der Fahrt unter 
Dampf Dehnungen und elastische Wirkungen hervor, die bei 
der Bewegung der kalten Lokomotive fehlen. Der von der 
Quelle angegebene neue Weg berücksichtigt diese Verschiebungen. 

An der zu untersuchenden Lokomotive werden für jede 
Stellung der Steuerung und jede Seite der Zilinder Schaulinien 
des Dampfdruckes aufgenommen, wobei die Trommel des Druck- 
zeichners einmal, wie bisher üblich, vom Kreuzkopfe, dann von 
der Schieberstange aus getrieben wird. Ist nur ein Zeichner 
verfügbar, so wird die Schnur der Trommel nacheinander mit 


‚ dem Kreuzkopfe und der Schieberstange verbunden, wobei grolse 
Füllungen meist eine Verminderung des Hubes von 1:2 nötig 


Raschere Arbeit ist jedoch möglich, wenn auf jeder 
Seite des Zilinders zwei Schreibzeuge betrieben werden, eines 


machen. 


vom Kreuzkopfe, eines von der Schieberstange aus. 

Das Dampfdruck - Schieberhub - Schaubild entspricht der 
Abb. 31, Taf. 30. Da Ein- und Aus-Strömung von der Schieber- 
bewegung abhängen, müssen die Punkte D und VE, ‚Beginn 
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der Dehnung und Voreinströmung, ebenso VA und C, Beginn 
der Vorausströmung und Pressung je senkrecht unter einander 
liegen. Ist die Fahrgeschwindigkeit nicht zu grols, so sind 
die Punkte in diesem Schaubilde viel sicherer aufzufinden, als 
in der Dampfdruck-Kolbenhub-Schaulinie, da je zwei Punkte 
eben lotrecht über einander liegen müssen. Zweckmälsig wird 
eine Fahrgeschwindigkeit eingehalten, die eine Umdrehung der 
Triebachse in der Sekunde nicht überschreitet. Damit mög- 
lichst hohe Drücke erzielt werden, ist der Regler weit zu 
öffnen, die Fahrgeschwindigkeit ist dabei durch rechtzeitiges 
Bremsen zu regeln. Nach Abb. 31, Taf. 30 gibt die Länge 
der Einströmlinie von VE bis zur Endlage des Schiebers und 
von da wieder bis D die grölste Eröffnung des Einströmkanales 
für die betreffende Lage der Steuerung. Die grölste Eröffnung 
der Ausströmung ist von VA bis zur Endlage oder von da 
bis C zu messen. 


Wird der Hub des Schiebers durch die Linie OO geteilt, 
so ist von dieser bis zur Linie VE-D die äufsere, bis zur 
Linie VA-C die innere Überdeckung des Schiebers zu messen. 
Die hier erscheinenden Deckungen sind jedoch nicht die wirklich 
am Schieber ausgeführten, sondern die wirksamen Deckungen, 
die mit Rücksicht auf die zufällige Stellung der Schieber für 
die Dampfverteilung mafsgebend sind. Der Eintlufs einer zu 
langen oder zu kurzen Schieberstange kommt somit hier voll 
zur Geltung. 

Gelänge es nun noch, die Totlagen T, und T, des Kolbens 
in das Dampfdruck-Schieberhub-Schaubild einzuzeichnen, so 
wäre der wagerechte Abstand von VE bis T, die Voröffnung 
für die Einströmung, der Abstand von VA bis T, die Vor- 
öffnung . für die Ausstrómung in der wahren Grölse des 
Schieberhubes. | 

Das Schaubild aus Dampfdruck und Schieberhub ist allein 
schon wertvoll, da es eine Reihe wichtiger Gröfsen enthält, die 
nach Abb. 32, Taf. 30 besonders klar hervortreten, wenn das 
Schaubild des Schieberweges nach Müller darüber gezeichnet 
wird. Diese Art der Darstellung empfiehlt sich jedoch für die 
Untersuchung ausgeführter Steuerungen nicht, da der Schieber- 
kreis durch eine schwierig zu zeichnende, unregelmälsige Linie 
zu ersetzen ist. 

Für die Schwingensteuerungen der Lokomotiven ist cs 
leichter und vorteilhafter, die Schieberschaulinien nach Art der 
Schieberellipsen darzustellen. Werden nach Abb. 33, Taf. 30 
die beiden bei gleicher Lage der Steuerung aufgenommenen 
Schaubilder des Dampfdruckes unter einem rechten Winkel 
gegen einander gestellt, so können die Wege des Kolbens und 
Schiebers in ihrer gegenseitigen Abhängigkeit leicht verfolgt 
werden. Im Schaubilde des Dampfdruckes und Kolbenhubes 
können die Stellungen für Begiun des Dehnens, Vorausstrómens 
und Pressens festgestellt werden, während die Lage für den 
Beginn des Voreinströmens gewöhnlich nicht zu erkennen ist, 
Im Schaubilde des Dampfdruckes und Schieberhubes sind diese 
vier Stellungen jedoch genau zu erkennen, da ja Beginn und 
Ende von Füllen und Ausströmen über einander liegen. Man 
erhält beispielsweise für das linke Druckschaubild in Abb. 33, 
Taf. 30 zunächst die zusammen gehörigen Punkte 4, 5 und 12. 
Schon hiermit kann die Schieberellipse in das durch Kolben- 


t 


| 


und Schieber-Hub gebildete Rechteck eingezeichnet werden. Da 
die Bewegung des Schiebers für beide Seiten des Zilinders 
malsgebend ist, müssen auch die Punkte 10, 11 und 6 der 
Dampfdruck-Schaubilder der andern Seite derselben Schieber- 
ellipse angehören. Mit diesen sechs Punkten und vier Be- 
rührenden kann. die Ellipse nun schon recht gut gezeichnet 
werden, dann sind auch die Punkte 1 und 7 im Dampfdruck- 
Kolbenhub-Schaubilde für den Beginn des Voreinströmens zu 
bestimmen, wobei zu beachten ist, dals der Dampfdruck in 
beiden Schaubildern für dieselbe Lage gleich sein muls, 

Dann kann das Aufsuchen der Stellungen 3 und 9 bei 
äulserster Lage der Schieber im Dampfdruck-Kolbenhub-Schau- 
bilde und der Stellungen 2 und 8 bei der Totlage des Kolbens 
im Dampfdruck-Schieberhub-Schaubilde wertvoll sein. Das er- 
haltene Schaubild der Schieberbewegung wird nach der Güte 
der Steuerung von einer mathematischen Ellipse mehr oder 
weniger abweichen. Aus den Unregelmafsigkeiten kann auf 
Fehler geschlossen werden. 


Ist die Ellipse gut ausgefallen, zeigen sich jedoch an beiden 
Seiten der Zilinder ungleiche Füllungen und Eröffnungen, so 
sind entweder die Uberdeckungen unrichtig ausgeführt, oder 
der Schieber befindet sich nicht in der richtigen Lage zum 
Schieberspiegel. Der letztere Fall ist dadurch zu erkennen, 
dafs die áulsere und die innere Uberdeckung für dieselbe Seite 
des Zilinders im Schaubilde der Schieberbewegung als Summe 
unverändert bleiben, jedoch im gleichen Sinne verschoben er- 
scheinen. Durch Verlängerung oder Kürzung der Schieber- 
stange kann der Schieber richtig gestellt werden, wobei Gröfse 
und Sinn der nötigen Verstellung aus dem Schieberschaubilde zu 
entnehmen sind. Weicht das Schaubild schr von der Ellipse ab, 
so kann die Dampfverteilung mitunter durch einseitige Änderung 
der Deckungen verbessert, oder ein Ausgleich der Füllungen 
auf beiden Seiten durch eine neue Stellung des Schicbers zum 
Schieberspiegel erzielt werden, wobei jedoch die übrigen Ver- 
hältnisse gewöhnlich eine Verschlechterung erfahren. 

Die Ursache der Störungen ist bei starken Abweichungen 
von der Ellipsenform nur in der äufsern Steuerung zu suchen. 
Entweder ist sie im Entwurfe begründet und durch die Ab- ` 
messungen und endlichen Stangenlängen hervorgerufen, oder sie 
ist eine Folge elastischer Nachwirkungen im Getriebe. In 
letzterm Falle bewegt sich der Schieber unregelmafsig und 
ruckweise, das Schaubild zeigt daher eine Vieleckforn. Ge- 
wöhnlich sind die Punkte 1 bis 4 und 7 bis 10 des Bildes der 
Bewegung des Schiebers nach Abb. 33, Taf. 30 in der Richtung 
der Bewegung zurückgeblieben. 

Da die Dehnungen im Steuergestänge von der Gröfse der 
Schieberreibung abhängen, die sich mit jedem Hube ändert, 
so erhält man bei Aufnahme fortlaufender Schaubilder trotz 
unveränderter Steuerung oft Veränderungen in der Dampfver- 
teilung bei jedem einzelnen Kolbenhube. Fehlen elastische 
Nachwirkungen im Steuergestänge, so wird das Schaubild auch 
bei nicht ganz günstiger Anlage der Steuerung cine zwar 
unregelmälsige, aber doch überall gutgerundete Linie sein. 

Es ist vorteilhaft, das Bild der Bewegung des Schiebers 
auch für die Mittellage der Steuerung aus den Dampfdruck- 
Schaubildern zu entwerfen. Um die Lokomotive hierbei in 
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Bewegung zu erhalten, mufs man zuvor mit gröfserer Füllung 
fahren, da bei Mittellage der Steuerung keine oder nur geringe 
Arbeit geleistet wird. Bei theoretisch richtiger Anlage der 
Steuerung und unendlich langen Stangen müfste das Schaubild 
der Schieberbewegung bei Mittellage der Steuerung in eine 
Gerade zwischen den Punkten 2 und 8 übergehen. Nur in diesem 
einzigen Falle werden beide Dampfdruck - Schaubilder, auf 
gleichen Hub bezogen, auch durchaus gleiche Form aufweisen. 
An ausgeführten Steuerungen wird dies kaum zutreffen, doch 
zeigt die Abweichung von der Geraden eben den Gútegrad 
der Steuerung mit an. 


im Wärmegefälle zum Ausdrucke. Deshalb wird versucht, cine 


- Warmelinie für die Heizgase im Lokomotivkessel darzustellen, die 


Bei der Steuerung nach Heusinger wird der Schieber ` 


bei Mittellage der Umsteuerung nar durch den Voreilhebel vom 
Kreuzkopfe aus bewegt, während die Bewegung der Schwinge 


wegen der Mittellage des Steines ohne Einfluls auf die Bewegung ` 


des Schiebers bleibt. Die Abweichungen, die sich hierbei im 
Schaubilde der Bewegung des Schiebers von der Geraden er- 
geben, sind somit nur durch den Voreilhebel und dessen Ge- 
triebe hervorgerufen. Es ist daher leicht, zu entscheiden, ob 
Fehler in der Bewegung des Schiebers von der des Kreuzkopfes 
oder der Schwinge herrühren. Erstere bleiben auch in der 
Mittellaye der Umsteuerung voll bestehen, letztere nehmen mit 
abnehmender Füllung ab und verschwinden in der Mittellage 
der Umsteuerung völlig. Besonders erfolgreich ist diese Art 
der Untersuchung für die Prüfung von Lokomotiven mit vier 
Zilindern, wo die Schieber beider Maschinen einer Lokomotiv- 
seite durch eine gemeinsame áulsere Steuerung angetrieben 
werden. Die Einflüsse durch die endlichen Längen zweier 
Schubstangen, die oft vielteilige Übertragung und die Wärme- 
dehnungen können die Untersuchung der wirklichen Bewegung 
der Schieber bei solchen Steuerungen auf anderm Wege oft 
sehr erschweren. 

Auch für Ventil-Steuerungen dürfte das Verfahren Vorteile 
bieten. Von besonderm Werte ist, dafs hiermit eine vollständige 
und genaue Untersuchung der Steuerbewegung möglich ist, 
ohne dafs die Dampfmaschine abgestellt und die Schieber- oder 
Ventil-Kasten geöffnet werden müssen. AZ. 


Souderwagen für Vermessungsdienst. 
(Railway Age Gazette, Dezember 1916, Nr, 22, H. 996. Mit Abbildung.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 8 auf Tafel 31, 


Zur Unterbringung ihrer mit Aufnahme und Abmessung des 
Bahnnetzes betrauten Beamten hat die Bessemer und Erie 
See-Bahn einen vierachsigen Durchgang-Wagen eingerichtet. 
Die Sitzbänke sind zum gröfsten Teile entfernt und nach Abb. 8, 
Taf. 31 durch Arbeittische für den Führer, den Bahnaufsicht- 
und die Schätzungs-Beamten ersetzt. Der Wagen ist aulser- 
dem mit Schränken zur Unterbringung der Pläne und Mels- 
geräte versehen. Er wird mit Öl- und elektrischen Lampen 
beleuchtet. A. Z. 


Ber Wert der Heizfläche eines Lokomotivkessels für Verdampfen, 
Überhitzen und Vorwärmen des Speisewassers. 


(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, März 1917, Nr. 13, 
April 1917, Nr. 14 und 15, S. 258, 313 und 327.) 


Der Wert der Heiztlache für den Wärmedurchgang kommt 


unter gewissen Voraussetzungen über alle Fragen der Dampf- 
erzeugung Auskunft gibt. Da der Wärmeübergang von den 
Heizgasen an die Heiztläche nicht nur von der Wärme der 
Gase, sondern auch davon abhängt, ob die Ileizfliche von der 
Brennschicht bestrahlt ist oder nicht, wird die Wärne-Gleichung 
und -Linie für die Heizgase eines Lokomotivkessels unter der 
Annahme veränderlichen Wärmedurchganges und unter Berück- 
sichtigung der strahlenden Wärme entwickelt. 

Die Wärmelinie hängt von Veränderlichen ab, die mit Aus- 
nahme des Überhitzers nicht nur die Gröfsenverhältnisse und Bau- 
art des Kessels, sondern auch jede beliebige Anstrengung des 
Rostes und jeden beliebigen Heizstoff zwar näherungsweise, aber 
in möglichster Anlehnung an Versuchergebnisse von Lokomotiven 
berücksichtigen. Um die Schaulinie auch auf Heifsdampfloko- 
motiven anwenden zu können, muls die Heizfläche des Überhitzers 
besonders bewertet werden. Die Quelle weist nach, dafs die lleiz- 
fläche des Rauchrohrúberhitzers nach Schmidt für den Wärme- 
durchgang etwa 81°/, der verdampfenden Fläche gleichgesetzt 
werden kann, wenn es darauf ankommt, aus der Linie die mittlere 
Wärme der Rauchkammer für eine gewisse Anstrengung zu 
finden, die den Gütegrad des Kessels bestimmt. Dieser hängt 
bei einer bestimmten Anstrengung der Rostfläche unter sonst 
gleichen Verhältnissen der Anfachung des Feuers nur vom Ver- 
luste durch Abwärme ab, ändert sich also je nach der Gröfse 
der Heizfláche im Verhältnisse zur Rostflache mit der Wärme 
der Rauchkammer. Ebenso hängt der Gütegrad von der An- 
strengung des Rostes ab, wie an der Hand der Wärmeschaulinie 
und von Beobachtungen an Lokomotiven nachgewiesen wird. 
Ist also die Wärme in der Rauchkammer für eine bestimmte 
Anstrengung bekannt, so ist der Gütegrad für beliebige andere 
Anstrengungen zu finden; er ergibt die Gerade B-h:10 über 
der Anstrengung des Rostes B, in kg/stym beim Heizwerte h. 
Der Gütegrad fällt mit wachsendem B. 

Aus dem Gütegrade des Kessels, dem Heizwerte der Kohle 
und der Erzeugungswärme des Dampfes wird die Verdampf- 
ziffer, aus der Anstrengung des Rostes die stündlich vom Kessel 
gelieferte Dampfmenge berechnet, die Rechnung wird in der 
Quelle für die Heilsdampflokomotiven der preulsischen Staats- 
bahnen durchgeführt. Hierbei werden die Leistungen der Zilinder 
für 1 qm Rostfläche bei vorübergehender höchster, gröfster 
dauernder und guter durchschnittlicher Leistung mit und ohne 
Vorwärmen des Speisewassers durch den Abdampf aus den 
gefundenen Verdampfwerten und dem bekannten Verbrauche 
an Dampf für 1 PS,st der Reihe nach ermittelt. Schlielslich 
wird noch mit der Wärmegleichung der Heizgase untersucht, 
wie der Gütegrad des Kessels verbessert werden kann, um mit 
geringster Gewichtzunahme den leistungfähigsten Kessel zu er- 
halten und Kohle zu sparen. Das wird durch den Abgasvor- 
wärmer möglich. 

Aus der Wärmelinie wird die Anfang- und End-Wärme 
der Heizgase im Vorwärmer ermittelt, wenn die Heizfläche und 
der Querschnitt der Heizrohre des Vorwärmers gegeben sind. 
Umgekehrt ist Berechnung des Vorwärmers möglich, wenn das 
Wärmegefälle der Gase in ihm angenommen wird. Die Er-' 
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wärmung des Speisewassers im Vorwärmer ergibt sich aus dem 
bekannten Wärmegefälle der Heizgase im Kessel und Vorwärmer 
und aus der Erzeugungswärme des Dampfes vom Eintritte des 
Speisewassers in den Vorwármer durch Verhältnisrechnung. 
Als Ergebnis der Betrachtung werden die Kohlenersparnisse 
zusammengestellt, die mit Abdampf und mit Abgas- und Ab- 
dampf-Vorwärmern gegenüber derselben Lokomotive ohne Vor- 
wärmer bei mäfsiger Anstrengung und gröfster Dauerleistung 
Vorausgesetzt sind bei diesem Vergleiche 
Die 


zu erreichen sind. 
gleiche Leistungen der Lokomotiven in gleichem Dienste. 


Ersparnisse sind aulserdem nach Nafs- und Heils-Dampf, und | 


nach zwei verschiedenen Wirmegraden in der Rauchkammer 


a — 


vor dem Eintritte der Gase in den Vorwärmer getrennt. Auf 
diese Weise ist dem Einflusse des Verhältnisses der Heizfläche 
zur Rostfliche auf die Kohlenersparnis durch Vorwärmen 
Rechnung getragen. 

Der Vergleich der formelmälsigen Ergebnisse mit denen 
von Versuchfahrten mit. Lokomotiven beweist die Zuverlässig- 
keit des in der Quelle ausführlich behandelten Verfahrens 
bei der Nutzanwendung der Wärmelinie, zumal in diesem 
Schlulsabschnitte alle Fragen berührt werden, die sich auf die 
Dampferzeugung einer Lokomotive beliebiger Bauart durch 
Verdampfen, Überhitzen und Vorwärmen beziehen. 


A. Z. 


Betrieb in technischer Beziehung. 
| 500000 t Steinkohle ersetzen und für den kommenden Winter 


Feuerung mit Holz in Eisenbahnbeirieben. 
(Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen, 9. Mai 1917.) 


Eine Folge der Kohlennot in den meisten neutralen Ländern | 
sind Versuche, andere Heizstoffe zur Befeuerung in Eisenbahn- | 


betrieben heranzuziehen. In Schweden und Norwegen wurden 
derartige Versuche gemacht, wobei sich herausstellte, dafs alle 
Lokomotiven mit Holz geheizt werden können, nur sinkt der 
Dampfdruck etwas herab, die Zuggeschwindigkeit oder die 
Wagenzahl mufs daher herabgesetzt werden. Auch für 
Hochgebirgsbahnen ist Holz nicht verwendbar, die Bahn 
Christiania— Bergen muls wegen der starken Steigungen bei 
Kohlen bleiben. 


Nachrichten über Aenderungen im Bestande 


Preufsisch-hessische 


Die Regierungs- und Bauräte Reinicke und | Gestorben: 
Mitglieder der Eisenbahn-Direktionen in Posen | 


Ernannt: 
Heinrich, 
und Hannover, zu Geheimen Bauráten und Vortragenden 
Räten im preulsischen Ministerium der öffentlichen Arbeiten. 


Die schwedische Eisenbahnverwaltung lälst ` 
längs der Bahnen etwa 3000000 chm Holz fällen, die etwa ` 


ausreichen sollen. Im Oktober wird mit der Holzfeuerung 
begonnen, deren Kosten man auf 20 bis 30 Millionen Kronen 
veranschlagt. Die norwegischen Versuche wurden auf der 
Strecke Hammar-Lillehammer und zwar mit Schnellzügen ge- 
macht. Die Erfahrungen ähneln den schwedischen, auch konnte 
festgestellt werden, dals zur Bedienung ein Mann mehr er- 
forderlich ist, und die Züge häufiger ihre Fahrt unterbrechen 
müssen. Norwegen braucht für seinen Eisenbahnbetrieb jährlich 
rund 220000 t Kohlen, also geben 1500000 bis 2300000 cbm 
Holz den Ersatz. Zunächst wird Birkenholz verwendet, doch 
sieht man sich gezwungen, Fichten und Kiefern zu fällen. 
Der Funkenwurf macht den Umbau der Funkenhauben nötig. 


der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 


Staatseisenbahnen. 
Wirklicher Geheimer Oberbaurat Siegert. 
früher Vortragender Rat in den Eisenbahnabteilungen des 


preufsischen Ministeriums der öffentlichen Arbeiten. 
—k. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Schlafeinrichtung für Abteilwagen. 
D. R. P. 296685. 


Der Zweck der Erfindung ist die Schaffung einer Schlaf- 
einrichtung für Abteilwagen mit Seitengang, besonders für 


J. Voest in Neuaubing bei München. 


| 
| 


HI. Klasse, mit fünf Betten aus einem Doppelsitzabteile mit Sitz- ` 


die in üblicher Weise als Betten aufgeklappt werden 
können. Der Erfinder will die Nachteile dieser Anordnung 
vermeiden. Dazu enthält jedes Abteil an den beiden Quer- 
wänden je zwei aus den Sitzen und Rücklehnen gebildete Schlaf- 
plätze über einander, ein fünfter ist über diesen über dem 
Gange zwischen den vier Betten angebracht, das seitlich ver- 


lehnen, 


schiebbar oder umklappbar ist. Unter dessen Fufsende an der 
Aulsenwand ist eine Wascheinrichtung vorgesehen. 


Schwimmdrehscheibe. 
D. R. P. 296584. J. Vögele in Mannheim. 


Der Schwimmkörper besteht aus zwei gleichmittigen Teilen, 
von denen der innere an die gelenkartige Verbindung der 
inneren Enden der Fahrbahnträger angeschlossen ist, so dafs 
beim Auffahren der äulsere Teil, und damit die ganze belastete 
Drehscheibe mit dem Niederdrücken des innern Teiles selbsttätig 
von der Bodenstützung abgehoben wird, ohne dafs zusätzliches 
Einpumpen von Flüssigkeit nötig ist, wie bei anderen Lösungen. 


Bücherbesprechungen. 


Die günstigste Form eiserner Zweigelenkbogenbrücken. Von 
Dr.zing. A. W. Berrer, München und Berlin, 1916, 


R. Oldenbourg, Preis 4,0 A 
Der Verfasser kommt durch zahlenmälsige Verfolgung des 
Einflusses der Gestaltung von Zweigelenkbogen auf die Ver- 
hältnisse der Spannungen zu bestimmten Ergebnissen, die er in 
Zahlenübersichten kleidet und am Schlusse kurz in Worten 
zusammenfalst. Neben der statischen Behandelung des Gegen- 
standes werden auch die Rúcksichten auf die Erzielung eines 


befriedigenden Bildes des Bauwerkes verfolgt. Die Untersuchung 
kommt namentlich zu dem Schlusse, dals der Sichelbogen im 
Allgemeinen der Gestaltung mit den Kämpfern wachsender 
Höhe des Bogens unterlegen ist 

Das Werk enthält vielerlei Anregungen und tut einen 
guten Schritt auf dem Wege zweckmälsiger Vereinigung der 
statischen, wirtschaftlichen und ästhetischen Gesichtpunkte beim 
Entwerfen von Brücken vorwärts. 


Für die Schrifteltung verantwortlich: Geheimer Rezierungarai; Professor a. 


Ore ‚Ing. G. Barkhausen in Hannover. 


W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Riti er, G.m.b. H. in Wiesbaden. 


ORGAN 


für die 


FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 


in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


= Die Schriftleitung hält sich für den Inhalt der mit dem Namen des Vertassers i E E 
Neue Folge. LIV. Band. Eeer | 17. Heft. 1917. 


1. September. 


Quersteifigkeit von Druckgurten, besonders eiserner Bogenfachwerkbricken. 
Dipl.-Ing. E. Buchholtz, Bürovorsteher der Gutehoffnungshütte in Sterkrade. 


A. Obergurte oben offener Tragbrücken. 


Der Verfasser hat bereits früher*) darauf hingewiesen, 


Die Berechnung des Sicherheitgrades n der Seitensteifig- l dafs der erste Ausdruck hë: 3EJ, des Nenners von der Nach- 
keit von Obergurten oben offener Tragbrücken (Textabb. 1) | giebigkeit des Pfostens und der zweite Ausdruck h?:2EJ, 


Abb. 1. 


erfolgt in der Regel, auch gemäls den preufsischen Vorschriften, 

für sehr steife Querträger nach 

_ E 12 Seedy 
Oh a.h 

Verbiegung des 


Gl. 1)*) . . . n und 


unter Berúcksichtigung der Quertrágers 


nach Gl, 2)*) 


Gl. 2)*) , Re e SE : 
(IH 


Diese Werte sind den Ableitungen von Engesser über 


»Zusatzkräfte und Nebenspannungen« eiserner Fachwerkbrücken | 


entnommen, 
Nach Engesser folgt der Grad der Sicherheit aus Gl. 3): 


Gl. 3). n= g y E worin 
1 
Gl. 4) e A = "MA hèb 
BEJ, | 2EJ, 


den Widerstand des Rahmens mifst. 


Wenn das Trägheitmoment des Pfostens vom Anfangs- | 


werte = 0 am Kopfe bis zu seinem Endwerte J, am Fufse 
geradlinig zunimmt, so wird: 
1 
"vw. bt 
2EJ, | 2EJ, 
*) Hütte, 22. Auflage, 1915, Band III, S. 987. 


Gl. 5). A= 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIV. Band. 17. Heft. 


von der des Querträgers abhängt. Man sollte daher allgemein 


statt mit Gl. 4) mit 


Gl. 6) . A= -- 


DEN 
BER 2EJ, 

da hiermit kaum eine Erschwerung der Rechenarbeit, wohl 

aber grölsere Genauigkeit des Ergebnisses verbunden ist. 


Dann wird 


"oh KC b.h 2 IN 
V ah. (141,5. Vë Ea 


Nach Engesser soll ferner bei Druckpfosten für J, der 
Wert J, — J, eingesetzt werden, worin 


- rechnen, 


Gl.7). . n 


N v? 
Gl, 8). e  — "ee: ist. **) 
Bei Gurtungen mit Kugelgelenken ergibt sich nach 


Engesser der Grad der Sicherheit gegen Ausknicken mit 
A 


A 


Gl. 9). ... n 
B. Sicherheit der Bruckgurte von Bogenfachwerkbrücken gegenKnicken. 
B. I. Oben offene Tragbrücken. 

Für »die Knicksicherheit der Druckgurte offener Bogen- 
brücken« hat Dipl.-Ing. Briske*** nach 
Textabb. 2 den Wert ermittelt: 


Abb. 2. 


2 ‘EJ, +k. Jy) 
l. e Y 
ze O+k.U a. A. ° 
worin 
Gl. 11) . k = 67,,: 6”,.,; und 
Gl. 12) . . 0, = h3, : 3E Jy, 


Gl. 13) Oo. = 01 = set — 3) und 
š 2EJ,\ ° 3 

| Gl. 14) . . Õu =h?:3EJ, ist. 

Der Einfluls der Nachgiebigkeit des Quer- 

_*) Zeitschrift für Architektur und Ingenieurwesen 1902, S 299 


bis 304. 
**) Siehe hierzu die Schlußbetrachtung. 

***) Zeitschrift für Architektur und Ingenieurwesen 1911, $. 237 
bis 242. 
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trägers ist hierbei nicht berücksichtigt. Soll auch dieser ein- 
geführt werden, so sind nur die Werte Ô entsprechend zu 
erweitern. auch können dabei die verschie- 
denen Trägheitmomente J, der Pfosten und 
Ja der Hängestangen eingesetzt werden. Dann 
entstehen für die seitlichen Ausbiegungen der 
Gurte nach Textabb. 3 folgende Werte: 
vi h l 
Gl. 15) 0, =E T EJ, (Dean 
h?,.b 


Abb. 3. 


GL 17) Aw = 


In die grundlegende Gl. 10) ist auch das Trägheitmoment 
des Untergurtes des Bogens eingeführt worden. Dieses kann 
nur unter der Voraussetzung geschehen, dafs auch dieser Gurt 
als mit dem Trägheitmomente J, durchlaufend zu betrachten ist. 

In den meisten Fällen erfährt 
aber das Trägheitmoment des Unter- 
gurtes an den Anschluísstellen der 
Hängestangen eine plötzliche Änder- 
ung, die nach Textabb. 4 durch den 
Durchgang der Hängestange und der 
Knotenbleche verursacht wird, weil 
diese die Durchführung der Vergit- 
terung verbietet. 


Abb. 4. 


Als aufserster Grenzfall ist dann der Untergurt, mit Kugel- 
gelenken versehen, zu betrachten, wobei in Gl. 10) J, = O zu 
setzen ist, so dals 

2 IET, J, 
OFk.U V 2.6, 

Nach Gl. 10) darf nur gerechnet werden, wenn die Ver- 
gitterung oder die Deckplatten der Bogen-Untergurte durch 
liegende Schotte bis an die Stege der Hängestangen geführt 
und an diese angeschlossen werden. Diese etwas umständliche 
Ausführung ist unnötig, wenn die Gl. 18) ausreichende Knick- 
sicherheit ergibt. Ist der Untergurt des Bogens gezogen, so ist 


statt Gleichung 10) 
2 JE. (I +k. Jy) 
O—k.U' 2.60. 


und statt Gleichung 18) 


Gl.18) . . . n= wird. 


GL 19 . . . n= 


2 /E.J, 
O—k.U'V a. ôw 

Dieser Fall betrifft beispielsweise Träger, die aus einem 
durch einen Fachwerkträger versteiften Stabbogen bestehen, 
da hier der Obergurt des Fachwerkträgers in den ersten Feldern 
Zugkräfte erhält. 


Gl. 20) . . . n= 


B. II. Brücken mit oberm Verbande längs der obern 
Bogengurtung. 
Knicksicherheit der untern Bogengurtung. 


Gl. 3) und 9) lauten in diesem Falle: 


Ila) für durchlaufende Gurtung 


Gl. 21) 
IIb) für Gurtungen mit Kugelgelenken 


Gl. 22) 


IIa) 1. Der obere Verband und der Querträger 
sind gelenkig an die Hängestangen angeschlossen 
(Textabb, 5). 


Dieser Fall liegt auch vor, wenn der Quertráger ohne 


Abb. 6. 


Abb. 5. 


Eckversteifungen mit einfachen Anschlufswinkeln an die Hänge- 
Die Quersteifigkeit wird durch die 
Nach Textabb. 6 ist: 


stangen angeschlossen ist. 
Hängestange gewährleistet. 


Gl. 23) é e Ò, — 1 è h, '3EJ/ 
v hë 
a eg E 
h | v h? . y? v v 
BETEN a GIE? 


1 3h°,.E 


GL 26) . . » -— = 
u" h?. y? (+ ++) 


und nach Gl. 21) wird: 


E.l © Bh “4 
Gl. 27) = | 
—Thv TE $ 
v Ji | 
Ist J, = Jy, so wird: 
h?. y? 
Gl. 28) AT: 3h, EJ, 
und 
E 12h,. Ja. de 
Gl. 29) n= V E: 


lla. 2) Der obere Verband ist gelenkig, der Quer- 
träger steif an die Hängestangen angeschlossen 
(Textabb. 7). 

Die Quersteifigkeit der untern Bogengurtung wird durch 
den aus Hängestangen und Querträger bestehenden Halbrahmen 
gewährleistet, der oben gelenkig abgestützt ist (Textabb. 8). 
Gl. 30) 1.0. — X . Ôo = 0, X = 1 . Bon: ag 
Gl. 31) d. = On — X - Oyo = Sug — 0%n : Oo: 
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1 
Sun — dan ` Soa 
Die Werte 6,,, Oo, und 6,, sind durch die Gl. 15), 16) 
und 17) gegeben. 


Gl. 32) . A= 


Abb. 7. 


Wird der Einfluls des Querträgers vernachlässigt, so gelten 
die Gl. 12), Bar und 14), dann Sg 


_ 12. EJ, S 
y 3h 
SE o 
yey 


E pa 
vn: 
a 
IIa. 3) Der obere Verband enthält steife, mit den 


3h 
(4 
Pfosten steif verbundene Riegel, der Anschluls 
der Querträger ist gelenkig (Textabb. 9). 
Die Lösung folgt aus B Ila. 2), wenn die Grölsen h, v, 
Ins den Jas Son und Öso mit v, h, Jy. Jn, In Gan und 0,, Ver- 
tauscht werden. 


Abb. 9. 


Gl. 33) 


und nach Gl, 21) 


Gl. 34) e n = 


Abb. 10. 


Ha 4) Die Riegel des oberen Verbandes und die 
Querträger sind steif an die Pfosten und Hänge- 
stangen angeschlossen (Textabb. 10). 


Bei gegengleicher Anordnung sind nach Textabb. 11 
und 12 im Schnitte U die Querkraft X und das Moment Y 
statisch unbestimmt und unbekannt; sie sind aus der Bedingung 
zu ermitteln, dafs die Durchbiegungen ð, und 6, und die 
Drehwinkel a, und a, in U des obern und untern Rahmen- 


teiles gleich sein müssen. Mit der Durchbiegung in U ist der 
Widerstand A des Rahmens durch die Beziehung A=1: Ôw 
gegeben. 


Abb. 12. 


a b 


ON ae 


v3 
=) Cory, + J, 
y? v.b 
GE 


92EJ 


h3 
SE aen + ness (+ + oer) 


Gl. 37) . a, = (1 — X). (tr) — Y. 
Jet ser) 
h? 
Gl. 38). AE a Grs + sua) tT: 


b 
EJ, T 2E J, 
Setzt man nun: 


Gl. 39) . 0. = Ôn, 
Gl. 40) e a, = Ay; 
Gl. 41) . a, = v3: 3J, + v?.b: 2J,, 
Gl. 42) . a = h?:3J, +h?.b:2J,, 
Gl. 43) . b, =v*:2J, +v.b:23,, 
Gl. 44) . b, =h?: 23, +h.b:2J,, 
Gl. 45) . co =v:d,4-b: 2J,, 
Gl. 46) . Cc, =h: J +b:23,, 
so folgen: 
Gl. 47) . (1 — X).a, —Y.b, =X.a, —Y.b, 
Gl. 48) . (1 — X).b'— Y.c, =--X.b,+Y.c,, 
und daraus: 
a, (Cc, + ¢,)-— b; ah 

EE Ee "dir ote) — 0 — (b, — by)? 

.b + a,.b 
ze (a, + = (e + cg) — (b, -— by)" 
Gl. 51) .A=E. (a, + 33) (c, + 63) — (bi — by)? 


a. a, (c, + cs) — ag. b, 1? — a, b,” 


C. Sehlufsbetrachtung. 


C I. Anwendung der Gleichungen. 

Bei der Berechnung der Quersteifigkeit der Druckgurte 
eiserner Bogenfachwerkbrücken und ähnlicher Bauwerke wird 
man bestrebt sein, mit den einfachsten Rechnungen auszu- 
kommen, also, wenn möglich, eine der Gl. 1), 2), 7), 27), 29) 
oder 34) benutzen, bei grölseren Brücken kann man aber ohne 

38* 
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die weiter entwickelten Ansätze nicht auskommen. Allseitig 
geschlossene Rahmen wird man bei gröfseren Brücken wegen 
ihrer grölseren Steifheit vorziehen. Aber auch für diese grölseren | 
Brücken ist die Anwendung der zuletzt entwickelten Gleichung 
nur bei einigen Hängestangen erforderlich. Vom Bogenende an 
kann zunächst nach Gl. 1), 2) oder 7) gerechnet werden. Man 
betrachtet den untern Teil des Querrahmens aus Querträger 
und Hängestangen bis zum Untergurte des Bogens als oben 
offenen Rahmen, und geht mit dieser Berechnung von Punkt 
zu Punkt, solange die erforderliche Sicherheit nach dieser 
Rechnung noch erreicht wird. Ebenso verfährt man an den 
mittleren Hängestangen, indem man den obern Teil des Rahmens | 
aus Querriegel und beiderseits anschliefsenden Pfosten bis zum | 
Untergurte des Bogens als unten offenen Rahmen betrachtet. | 
Damit geht man von Bogenmitte aus vor, solange die erforder- 
liche Sicherheit noch errechnet wird. 

Die dann zwischen Ende und Mitte des Bogens úbrig 
bleibenden Querrahmen sind als vollständig geschlossene nach 
Gl. 51) zu behandeln. 


C. II. Einflufs der Spannkräfte der Pfosten 
und Hängestangen. 

Der durch die Gl. 8) von Engesser 
gegebene Abzug J, vom Trägheitmomente J, 
ist zu grols, da der Teilbetrag J, auf die 
Gröfse des Widerstandes A des Rahmens und 
auf die Durchbiegung 6, Einfluís hat. 

Einen andern Ausdruck*) erhält man 
durch die Bestimmung des Einflusses der 
Spannkraft V des Pfostens auf den Wert A 
nach der folgenden Rechnung, wobei Druck- 
und Zug-Kräfte berücksichtigt werden. 

Nach Textabb. 13 ist für sehr steife 
Querträger: 


Abb. 13. 


"My xdx (1.x—V.y)x. dx _ 
ita). e a tato 
vv 
| — 3EJ, 12EJ,' 
wobei die Momentfláche : 
Gl. 53) . Fa = | Vy ax = r E v.V 


angenáhert als Parabelfláche **) betrachtet werden kann, und die 
Integration auf die ganze Länge v des Pfostens bezogen ist. 
Nach Gl. 52) wird 
y? 
3E Jy h3 
er SE 
1 | 3E[ J, 
+ eng, („+ 
*) Siehe auch Müller-Breslau, Graphische Statik der Bau- 
konstruktionen I], 2, Seiten 309 bis 340. 
**) Müller-Breslau führt die Differentialgleichung der elasti- 
schen Linie ein. Verfasser hat festgestellt, da seine Ableitungen 
und die Gleichungen von Müller-Breslau bei Druckpfosten die 


gleichen Ergebnisse für ausgeführte Beispiele ergeben und bei Zug- 
pfosten zu ganz unwesentlichen Abweichungen führen. 


Gl. 54). A 


Das Trägheitmoment des Pfostens ist daher um den Betrag 
Gl.55). a . . J=V.v*:12E 


zu vergrölsern oder zu verkleinern, je nachdem Zug oder Druck 
im Pfosten auftritt. Dieser Zusatz ist in allen vorstehend 
behandelten Fällen anwendbar, da die Ableitungen für den 
Wert A auf derselben Grundlage aufgebaut sind. 

Aus Gl. 54) folgt: 


vv 
A — . 3 1] A 
Gl. 56) . A=3E. Da oi Je und nach Gl. 1) 
12J, Viv? 
SEN reve a Geer 2E ) 


Setzt man Be Se na die Knicksicherheit 


Gl. 58) m = (10. EJ,):(V.v’), so wird 
E VE Sy 
” Ee Gurtungen wird 
Abb. 14. der Grad m der Sicherheit meist grofs 
8x13x1 sein. Nimmt man beispielsweise einen 


Pfosten nach Textabb. 14 an, so ist: 
J J, : Jy = 15600 : 2600 = 6. 
Ist daher m, _ 5, so wird m, > 30. 
Bei Vernachlässigung der Spannkraft V 
entsteht dann für den Wert n gegen den genauern Ausdruck 
nach Gl. 59) ein Fehler von: 


fa 1—\/ 1: + egy Z 0,015 Z EMA 


Abgesehen von einwandigen Gurtungen mit kreuzförmigen 
Pfosten wird man daher bei der Berechnung der Seitensteifigkeit 
einfacher Fachwerkbrücken auf die Berücksichtigung der Spann- 
kraft im Pfosten verzichten können. 


Das gilt auch für die Berechnung der Knicksicherheit 
der Druckgurte von oben offenen Brücken mit Bogenfachwerken, 
da hier die Hängestangen sehr breit ausgebaut werden müssen, 
um die erforderliche Quersteifigkeit zu erzielen. 

Auch bei der Berechnung der Seitensteifigkeit der Unter- 
gurte von Bogen mit oberm Verbande wird man ohne Be- 
rücksichtigung der Spannkräfte auskommen können, da sich 
die Einflüsse der Zugkräfte in den Hängestangen teilweise 
gegen die der Druckkräfte in den Pfosten aufheben. In der 
Regel wird der Einfluls der Zugkräfte bei der grofsen Länge 
der Hängestangen überwiegen, so dals die Vernachlässigung 
der Spannkräfte ein etwas zu ungünstiges Ergebnis liefert; 
die Abweichung kann aber nach dem Vorstehenden nur ge- 
ring sein. 

Wegen der besonders bei Eisenbahnbrücken auftretenden 
Schwingungen und Erschütterungen ist aber eine rechnungs- 
mälsig etwas zu grofse Sicherheit erwünscht. | 

Zum Schlusse sei noch darauf hingewiesen, dals es sich 
stets empfiehlt, die Seitensteifigkeit durch breite Ausbildung 
der Querschnitte von Gurten, Pfosten und Hängestangen zu 
erzielen, da man so die Ursache der Knickgefahr am besten 
und wirksamsten beseitigt. 
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Achssatz und Zug- und Stofs-Vorrichtung bei den Bahnen mit 1m und Kap-Spur in den 
| deutschen Schutzgebieten. 
F. Baltzer, Geheimer Oberbaurat in Berlin. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel 32. 


I. Achssatz (Abb. 1, Taf. 32). 


Als die ersten Eisenbahnen in unseren räumlich weit von 
einander getrennten afrikanischen Schutzgebieten hergestellt 
wurden, kam die Rücksicht auf zusammen hängenden, oder 
an andere Bahnen anschlielsenden Betrieb fast nirgend in 
Betracht, die technische Einheitlichkeit in der Ausgestaltung 
unserer ersten Kolonialbahnen stand daher anfangs ganz im 
Hintergrunde. Die ersten Eisenbahnen, die Usambarabahn mit 
1 m Spur, 1894, die Bahn Swakopmund-Windhuk mit Feldspur, 
1897, und die Togo-Küstenbahn Lome-Anecho mit 1 m Spur, 
1905, waren in Betrieb und Verkehr zunächst Kleinbahnen, an 
deren Leistung anfangs nur geringe Ansprüche gestellt wurden. 
Mangels andrer Vorbilder dienten für die Fahrzeuge als solche 
zunächst die heimischen Neben- und Klein-Bahnen mit 1m 
Spur. Nachdem aber mit der zunehmenden Entwickelung 
unseres kolonialen Bahnbaues in den Kolonien 1909 die Länge 
von 2000, 1911 von 3000, 1913 von 4000 km überschritten 
war und die im Betriebe befindlichen Bahnen sich wirtschaftlich 
befriedigend entwickelt hatten, wurde durch Einführung der 
Deutschen Kolonialeisenbahn-Bau- und Betriebs-Ordnung, KBO.*) 
in unseren afrikanischen Schutzgebieten mit Wirkung vom 
,1, Januar 1913 dafür gesorgt, dafs auch in Bezug auf die 
Fahrzeuge, besonders in allen für den Wagendurchgang in 
Betracht kommenden Beziehungen, Einheitlichkeit geschaffen 
und gemeinsame Ausbildung der wichtigsten Einzelheiten für 
die Zukunft sicher gestellt wurde. 

Indes schon 1909, einige Jahre vor Einführung der KBO., 
war in Bezug auf den Achssatz für 1 und 1,067 m Spur eine 
Regelgestaltung für 5 t Raddruck beschlossen worden, indem 
man für die Spurkränze die bei den preulsisch -hessischen 
Staatsbahnen übliche, jedoch mit der Ausrundung nach 11 statt 
nach 15 mm für 10 mm Abrundung des Kopfes der Schiene 
annahm. Die Breite der Reifen wurde zu 125 ınm festgesetzt, 
und der Durchmesser in der Mitte der Breite von 700 auf 
800 mm erhöht. Die mittlere Höhe der Mitte der Puffer 
beträgt 850 mm, die der Zughaken 600 mm und des Bodens 
der Güterwagen 1000 mm über Schienenoberkante. Im Einzelnen 
wurde der Achs-Schenkel mit 95 mm Durchmesser und 170 mm 
Länge bemessen, so dafs die Regel-Achsbichse der preufsisch- 
hessischen Staatseisenbahnen aus Flufseisenformguls paíste. Die 
eingeklammerten Malse beziehen sich auf 1 m Spur. Die 
Länge der Achse, 1707 mm, und ihre Einzelausbildung sind 
für beide Spuren gleich, der Unterschied beschränkt sich auf 
den Lichtabstand der beiden Radscheiben, mit dem sie auf 
die Achse aufgeprefst werden: 992 mm für Kapspur, 925 mm 
für 1m Spur; durch Änderung dieses Abstandes unter der 
Presse kann also der Achssatz leicht für jede der Spuren ver- 
wendbar gemacht werden. Auch das Mais von Mitte zu Mitte 
Achsschenkel gilt für beide Spuren, also sind auch die Unter- 
gestelle der Fahrzeuge nicht verschieden. 

*) Organ 1912, S. 452. 
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Die Lauftláche der Radreifen ist, wie bei den preulsisch- 
hessischen Staatsbahnen, eine Kegelfläche der Neigungen 1: 20 
innen und 1:10 aufsen bei 125 mm Breite des Reifens; die 
Dicke von 80 mm gestattet bis zu der inzwischen vorgeschriebenen 
Mindeststärke*) von 25 mm 55 mm Abnutzung, so dals mehr- 
maliges Nachdrehen möglich ist. Auch die Befestigung des 
Reifens mit Sprengring ist der heimischen Anordnung nach- 
gebildet. 

Das Gewicht | 
der Achse aus geschmiedetem Siemens-Martin-Stahle 

beträgt und e, 170 kg 
der Sterne aus Flulseisenformguls beträgt rund . 180 > 
des Reifens aus Siemens-Martin-Stahl beträgt rund 386 » 
der Sprengringe aus Schmiedeeisen beträgt rund 6 > 


zusammen 742 kg. 

Die Belastung ciner Achse darf demnach 9258 kg nicht 
übersteigen. 

Der Musterradsatz erfüllt die Forderungen der später eın- 
geführten KBO. bezüglich des Radstandes, des Durchmessers 
des Laufkreises, der Breite und Dicke des Reifens, der Höhe 
des Spurkranzes von 25 bis 36 mm und der höchsten Spannung 
in Schenkel und Nabensitz. 


II. Zug- und Stofs-Vorrichtung (Abb. 2 bis 4, Taf. 32). 


Die Zug- und Stols-Vorrichtung wurde 1910 einheitlich 
für beide Spuren fir 12t Zugkraft festgestellt und eingeführt, 
bevor die KBO. in Kraft trat. Den leichteren Zügen und der ` 
geringern Fahrgeschwindigkeit der Kolonialbahnen entsprechend 
wurde der in der Mitte der Fahrzeuge über der Kuppelung an- 
geordnete Mittelpuffer mit 250 statt früher 200 mm Abstand von 
der Kuppelung eingeführt, um die Gefahr von Fehlkuppelungen 
und Verletzungen beim Kuppeln zu mindern. Durch den Mittel- 
puffer wird eine grofse Zahl von Gefahren der Seitenpuffer im 
Verschiebedienste ausgeschaltet, weil das Hindurchgehen zwischen 
den Puffern beim Kuppeln wegfällt. Die Stofsplatte ist kugel- 
formig und rechteckig mit 300 mm Breite und 260 mm Höhe. 
Die Schraubenkuppelung ist der bei den heimischen Staats- 
eisenbahnen üblichen mit Notkuppelung nachgebildet und greift 
an einer unter dem Wagengestelle durchgehenden Zugstange an. 

Hinsichtlich der Baustoffe werden folgende Anforderungen 
gestellt: 


Dehnung 


ENEE f 
Baustoff d estigkeit sig an 
|! 
A Kslgmm ¡oo 
Pufter, Pufferkórbe, Zughaken, über| bis | 
Zugstangen, Bügel, Schrauben- | 
kuppelungen, Zugstangeninuffen, | 
und Spaltkeile Flulseisen || 45 | 50 20 
Bolzen und Fangkeile Flufsstahl || 50 | 60 20 


*) KBO.31,5b. 
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Als 1908 grofse Bestellungen von Fahrzeugen erforderlich 
wurden, hatte man auf der Eisenbahnstrecke Morogoro-Tabora 
in Ostafrika statt der Schraubenkuppelung versuchsweise die 
selbsttätige Janney-Kuppelung*) nach der bei den Neben- 
bahnen Eisfeld-Unterneubrunn und Hildburghausen-Friedrichs- 
hall der preufsischen Direktion Erfurt in mehrjährigem Be- 
triebe seit 1901 gut bewährten Bauart eingeführt. Die Ver- 
suche hatten leider ein ungünstiges Ergebnis, anscheinend, 
weil die Gleislage der in raschem Baufortschritte vorgetriebenen 
Strecke damals nieht mit der für diese Kuppelung nötigen Sorg- 
falt hergestellt und erhalten wurde; besonders die Ausrundung 
der Gefällwechsel liefs viel zu wünschen übrig. Entgleisungen 
von Bauzügen kamen vor, deren Ursache man auf die Kuppelung 
selbst glaubte zurückführen zu müssen. Diese Vorgänge führten 
1911 zur Wiederbeseitigung der Janney-Kuppelung und 
bestätigen, wie wenig sich im allgemeinen Kolonialbahnen zur 
Anstellung von Versuchen mit neuen Bauanordnungen eignen. 

Die KBO. von 1913- schreibt nun bezüglich der Zug- 
und Stofs-Vorrichtungen vor, dafs die Fahrzeuge der Kolonial- 
bahnen für 1m und Kap-Spur mit der Schraubenkuppelung 
versehen und dabei in doppelter Weise so zu verbinden sein 
müssen, dafs die zweite Kuppelung in Wirksamkeit tritt, wenn 


*) Organ 1909, S. 415: Zentralblatt der Bauverwaltung 1909, 
S. 374. 


die erste bricht; ferner für die Höhe der Mittelebene der Stols- 
vorrichtung über Schienenoberkante bei voll belasteten Fahr- 
zeugen 750 mm als untern, bei unbelasteten 860 mm als obern 
Grenzwert. Hängende Kuppelteile müssen bei tiefstem Stande 
mindestens 75 mm über Schienenoberkante einstellbar sein, und 
die Zugvorrichtung mufs aus der Kopfschwelle mindestens 50, 
höchstens 100 mm herausgezogen werden können. 

Mit dieser federnden Zug- und Stols-Vorrichtung müssen 
dic Lokomotiven mit Schlepptender vorn, die Tender hinten, 
alle übrigen Fahrzeuge an beiden Enden versehen sein. Zwei 
im Betriebe dauernd verbundene Wagen gelten dabei als ein 
Fahrzeug. Sonstige Ausnahmen sind nur bei Triebwagen zu- 
lässig. Zu beiden Seiten der Zugvorrichtung muls in voller 
Breite der Fahrzeuge je ein freier Raum von mindestens 300 mm 
Tiefe zwischen den vor der Kopfschwelle vortretenden Teilen 
und der völlig eingedrückten Stolsscheibe, und von mindestens 
2000 mm Höhe über Schienenoberkante bleiben; ferner müssen 
die aufserhalb dieser Räume vorspringenden Teile hinter der 
völlig eingedrückten Stolsscheibe mindestens 75 mm zurück- 
stehen, und die Laufbretter an den Langseiten der Wagen 
von der Stirn der nicht eingedrückten Puffer mindestens 350 mm 
abstehen. Die Vorschriften des letzten Absatzes gelten auch 
für Feldspur von 60 cm, für deren Fahrzeuge im Übrigen 
bisher keine Regelkuppelung vorgeschrieben ist. 


Fliefsbilder auf der Oberfläche gespannter Metalle. 


Vortrag, gehalten vor der Versammelung der Abteilung für Eisenbahnbau und Eisenbahnbetrieb des königlichen ,Jnstituut van Ingenieurs“ 
am 11. Dezember 1915 von E. C. W. van Dijk, Chefingenieur der niederländischen Zentral-Kisenbahn-Gesellschaft zu Utrecht f). 


Hierzu Lichtbilder Abb. 1 bis 37 auf den Texttafeln A, B und C. 
Die Professoren Ewen und Rosenhain kamen durch | tillerieoffizier L. Hartmann") machte auf die Erscheinungen 


Vergrölserung zu dem Schlusse, dafs jede Formänderung durch 
Gleiten verursacht wird, dafs bei dauernder Einwirkung einer 
äulsern Kraft die Bewegung nicht stetig, sondern ruckweise 
erfolgt, was auch Fremont*) durch Aufnahme der er- 
scheinenden Linien gezeigt hat, und dafs bei Formanderungen 
nicht nur die einzelnen Körner über einander gleiten, sondern 
auch deren Teilchen, so dafs eine Verfeinerung des Gefüges 
entsteht. 

Beim Nachrichten von Schwellen und Schienen sieht man 
zuweilen den Hammerschlag in ziemlich regelmafsigen Linien ab- 
springen. Lüders**) war dererste, der auf diese Erscheinung 
aufmerksam machte, ohne dafs es ihm gelang, besondere Be- 
achtung damit zu wecken. 
Professor Thieme ***) 
zu Petersburg machte da- 
rauf aufmerksam, dals 
der Span auf der Hobel- 
bank unter bestimmtem, 
für jeden Stoff anderm 
Winkel w (Textabb. 1), 
dem Arbeitwinkel, abge- 
schnitten wird. 

Der französische Ar- 


*) Organ 1904, S. 159. 
**) Dinglers polytechnisches Journal 1860. 
***) Mémoire sur le rabotage des métaux, 1877. 


H De Ingenieur 1916, Heft 11, 11. März, mit Abbildungen. 


Abb. 1. 


Abschneiden des Spanes auf 
der Hobelbank. 


aufmerksam, die man auf geglätteter Oberfläche von Metallen 
wahrnimmt, wenn die Streckgrenze überschritten wird. Beinahe 
zugleich kam Professor Retjö**) zu Budapest zu einer auf 
Annahme innerer Reibung der Körper gegründeten Verteilung 
der Spannungen, nach der Formänderungen durch Gleiten ent- 
stehen müssen. Professor O. Mohr***) zu Dresden gibt 
wissenschaftliche Betrachtungen über diese Erscheinungen in der 
Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure. 

van Dijk hat Stanzproben ausgeführt, um festzustellen, 
welche wahrnehmbaren Spuren das Stanzen um das Loch hinter- 
lälst. Er liefs eine Anzahl Platten aus Baueisen herstellen, 
glättete deren Oberfläche und stanzte darauf ein Loch mitten 
in jede Platte. Er nahm um diese Löcher eine Reihe sich 
kreuzender Linien wahr, die sich auf einige Zentimeter vom 
Loche erstreckten. Diese Linien traten noch deutlicher auf, 
wenn die geglättete Oberfläche mit feinem Glaspapiere ab- 
gerieben wurde; dies brachte van Dijk auf den Gedanken, 
dafs die Linien durch Erhöhungen und Vertiefungen der Ober- 
fläche gebildet werden und an Deutlichkeit dadurch gewinnen 
würden, dals der Oberfläche durch Erwärmung auf 200 bis 300° 


*) Distribution des déformations dans les métaux, soumis a des 
efforts, 1896; Organ 1904, S. 109. 
**) Innere Reibung der festen Körper, ein Beitrag zur theoretischen 
mechanischen Technologie. 
***) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1900, Bd. 44, 
Heft 45, 10. November, S. 1524 und 1572. 
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blaue Anlauffarbe gegeben und sie dann wieder abgerieben 
wird. In der Tat kamen die Linien auf diese Weise sehr 
deutlich zum Vorscheine, die Erhöhungen durch Abreiben der 
Kuppen als helle Linien auf dunkelm, die Vertiefungen als 
dunkele Linien oder Bänder auf hellem Grunde. van Dijk 
meinte mit einer noch nicht bekannten Erscheinung zu tun 
zu haben und fand erst nachher, dafs schon Hartmann*) 
1896 auf diese Fliefserscheinungen aufmerksam machte. 
Auch dieser machte bei seinen Versuchen vom blauen Anlaufen 
Gebrauch, um deutliche Ergebnisse zu erreichen. van Dijk 


hat selbst auch eine Reihe von Versuchen mit Belastung eiserner | 


Stäbe und Platten gemacht, um die dabei auftretenden Fliels- 
erscheinungen zu zeigen. Aufserdem hat er einige Proben unter 
Bearbeitung ausgeführt, um -festzustellen, welche Formänder- 
ungen durch die in Wirklichkeit vorkommenden Bearbeitungen 
des Eisens entstehen. 

Wenn ein geglätteter Stab gezogen wird, erscheinen beim 
Überschreiten der Grenze bleibender Formänderungen auf der 
Oberfläche plötzlich zwei sich kreuzende Scharen von Linien, 
deren Anzahl mit der Kraft wächst. Die Linien laufen durch 
(Textabb. 2), oder werden durch die der kreuzenden Schar 


Abb. 2 und 3. Übersichtliche Darstellung der Fließerscheinungen 
auf einem gezogenen Stabe 


Abb. 2. Durchlaufende Linien. Abb. 3. Unterbrochene Linien. 


Ge 
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unterbrochen (Textabb. 3). Sie schneiden sich unter einem 
von der Kraftrichtung gehälfteten, für jeden Stoff verschiedenen, 
von Gestalt und Malsen des Probestabes unabhängigen Winkel 2 8. 
Hartmann fand beispielsweise für H bei Stahl + 60°, 
bei gehärtetem Federstahle + 63°, nach dessen Ausglühen 58°, 
bei Blei 53°, Auch auf dem Bruchquerschnitte findet man 
oft durch Vergröfsern den Winkel f gekennzeichnet. Er ist 
bei Zug kleiner, bei Druck grdfser, als 45°, zusammen geben 
diese Winkel 90°. Die den Winkel 2 $ zwischen beiden Linien- 
scharen hälftenden Spannungslinien (Textabb, 4 und 5) geben 


Ahb. 4 und 5. Fließ- und Spannungs-Linien. 
Abb. 4. 


Abb. 5. 


auf jedem Punkte der Oberfläche die Richtung der dort 
herrschenden Hauptspannungen an. 

In einem Körper ist ein Dreikantquerschnitt ABC (Text- 
abb. 6) mit einer auf die Flächeneinheit von AB wirkenden 


*) Organ 1904, S. 109. 


| in einem Querschnitte von gewisser, 


Druckkraft p im Gleichgewichte, wenn auf die Flächeneinheit 
von AC eine Kraft p' =p.AB: AC = p sin $ wirkt, die Seiten- 
kráfte von pi sind: 
N = p’ sin J = p sin? y, 

T = p' cos $ = p sin d cos P. 

Die Kraft T trachtet nach 
Verschiebung in AC, der N 
mit der Reibung fN entgegen 
wirkt. Verschiebung oder Glei- 
ten tritt zuerst in der Fläche 
ein, in der T—N tg p= 
= p (sin $ cos f — tg ọ sin? d 
= A am grólsten ist, für die 
also sin ß cos D — tg y sin? B = sin £ cos (P + p) seinen grdfsten 
Wert erreicht. Der entsprechende Wert von D folgt aus 


— sin $ sin (8 + y) + cos p cos (8 +y) =0 mit B= 45°— 9. 


Abb. 6. Dreikant mit darauf 
wirkenden Kräften. 


Ist p Zug, so findet man p = 45° + Es Die gefundenen Werte 


für $ liefern Azy, = p (1 + sing): 2, A Druck == p (1 — sing): 2. 

Bei Fliefslinien bildenden Vertiefungen sind Zug-, bei Er- 
höhungen Druck-Spannungen im Spiele. Bei einem gezogenen 
dünnen Stabe stehen nach Hartmann der Vertiefung t 
(Textabb. 7) die Vertiefungen t' und t” gegenüber, wobei 


Abb. 7 und 8. Formänderungen durch Zug und Druck. 
Abb. 7. Gezogener Stab. 


< t' tt” —28 für Zug ist. Bei Druck stehen der Erhöhung d 
(Textabb. 8) die Erhöhungen d’ und d“ gegenüber mit <{ d'dd“ 
= 28 für Druck. 

Aulser den regelmälsigen Linien entstehen von der Form 
des Probestabes abhängige Nebenlinien, besonders an den 
Angriffstellen der Kräfte. Die in jeder Schar gleichlaufenden 
Linien entstehen gewöhnlich in ziemlich regelmälsigen Ab- 
ständen und sind durch Ruhezonen oder Zonen geringster Form- 
änderung geschieden, auf denen keine Formänderungen wahr- 
genommen werden können. van Dijk erklärt diese Ruhe- 
zonen wie folgt. Wenn die Spannung eines Zugstabes lang- 
sam zunimmt, kann in einem gewissen Querschnitte schliefslich 
eine etwas grölsere Spannung herrschen, als die für Form- 
änderung entscheidende, ähnlich wie eine Salzlósung über- 
sättigt werden kann. bevor plötzliche Kristallbildung stattfindet. 
Plötzlich tritt bei gewisser Überlastung bleibende Formänderung 
in Gestalt einer Vertiefung über die volle Breite des Stabes 
auf. Diese als Einschnürung wirkende Vertiefung kann man 
sich als sichtbare Folge eines veränderten Zustandes der Spannung 
die Breite der Ein- 
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schnúrung übertreffenden Höhe denken. Aller Stoff dieses 
räumlichen Querschnittes ist dann in einen Zustand gekommen, 
den man nicht genau kennt, sondern dadurch andeutet, dafs 
man sagt: die Streckgrenze ist überschritten. Beiderseits 
neben der Einschnürung ist daher auf der Oberfläche des 
Probestabes keine Veränderung wahrzunehmen. So können 
sich zwei Fliefslinien nicht dichter nähern, als auf einen 
Abstand gleich der Höhe des Querschnittes, in dem die Streck- 
grenze überschritten ist. Ähnlich wie die Übersättigung einer 
Salzlösung desto grölser sein kann, je ruhiger die Flüssigkeit 
ist, kann eine schnell angreifende Belastung, ein Stofs, be- 
wirken, dafs die Fliefslinien dichter an einander rücken, als 
bei langsamer Belastung. 


Bemerkenswert ist die von Hartmann angegebene Tat- 
sache, dals die Fliefserscheinungen auch unter der Streck- 
grenze auftreten, wenn der geglättete Probestab während der 
Belastung der Einwirkung einer Säure ausgesetzt wird. Dies 
stimmt damit überein, dafs Metall durch eine Säure am stärksten 
an den Stellen angegriffen wird, wo die höchste Spannung und 
wo Formänderung auftritt. Die Verteilung derSpannungen scheint 
also unter und über der Streckgrenze gleich zu sein. 

Die Fliefserscheinungen auf einem Zugstabe treten in der 
Weise auf, dals plötzlich irgendwo eine Linie unter einem 
bestimmten Winkel Pf mit der Achse entsteht, dann beispiels- 
weise eine gleichlaufende daneben, oder an einer ganz andern 
Stelle in entgegengesetzter Richtung. Das Entstehen der ersten 
Linie gibt den Augenblick an, in dem die Streckgrenze in 
einem gewissen Querschnitte überschritten ist. Während eines 
kurzen Zeitraumes entsteht bei Kraftzunahme jedesmal eine 
andere Linie, worauf ein Zeitraum folgt, in dem an ver- 
schiedenen Stellen zugleich Linien entstehen und die Dehnung 
schneller zunimmt, als die Kraft. Jede Linie entspricht einen: 
gewissen kleinen Teile der Verlängerung, die sich jedesmal 
auf einem andern Teile des Stabes zeigt. Die Bewegung ist 
deshalb nicht stetig, sondern die der Abzeichnung gezahnt. 
Eine einmal aufgetretene Fliefslinie oder teilweise Einschnürung 
erleidet während der Zunahme der Kraft keine bleibende 
Veränderung mehr, der Stoff scheint hier weiterhin nur vorüber- 
gehende Formänderungen zu erleiden. Nach einander kommen 
daher verschiedene Querschnitte an die Reihe, bis schliefslich 
ein gewisser Querschnitt keinen genügenden Widerstand mehr 
bietet, um einen andern zu einer Formänderung zu zwingen. 
Dann beschränkt sich die Verlängerung auf diesen Punkt, 
die Linien werden hier matt, und die Einschnürung folgt. 

Aus dem Brechen des Stabes in diesem Querschnitte er- 
gibt sich nicht, dals dieser der schwächste Teil des Stabes ist. 
Um dies zu zeigen, hat van Dijk einen 20 mm dicken fluls- 
eisernen Stab gezogen, bis eine Einschnürung auf 16 mm 
Durchmesser entstand. Der Stab wurde darauf entlastet und 
auf den kleinsten Querschnitt von 16 mm Durchmesser ab- 
gedreht. Bei einer zweiten Zugbelastung entstand die Ein- 
schnürung an einer andern Stelle des Stabes (Abb. 1, Text- 
taf. A). Der Stoff ist also an der Stelle der ersten Einschnür- 
ung nicht schwächer geworden, vielmehr ist hier die Streck- 
grenze bis zur Bruchgrenze erhöht, so dafs die zweite Belastung 
nur vorübergehende Formänderungen erzeugt. 


| 
| 
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Da die Streckgrenze eines über sie hinaus belasteten 
Stabes erhöht und nahezu gleich der aufgewendeten Spannung, 
zugleich die Dehnbarkeit vermindert wird, während die Festig- 
keit etwas zunehmen kann, können Stäbe aus gleichem Stoffe 
verschiedene, von der vorhergegangenen Bearbeitung ablıängige 
Streckgrenzen zeigen. Auch die Fliefserscheinungen zeigen 
dies an. Zieht man beispielsweise einen Stab mit 2500 kg'qcm 
Streckgrenze bis 3500 kg/gem, entlastet ihn und schabt die 
Fliefslinien ab, so werden bei neuer Belastung Fliefslinien 
erst oberhalb der Spannung von 3500 kg/qcm wieder sichtbar. 

Man kann hiervon Gebrauch machen, um Platten zu eichen, 
die dann benutzt werden können, um bestimmte Zug- und 
Druck-Kräfte zu messen. Der österreichische Fachmann für 
Wirtschaftbau Hönigsberg*) will so den von den Lokomotiv- 
rädern auf die Schiene ausgeübten Druck messen. 

Ein kennzeichnender Fall hat sich beim Nieten von Kessel- 
blechen gezeigt, wobei die Bleche vor dem Nieten mit Prefs- 
wasser angedrückt wurden. Man bemerkte dabei das Entstehen 
von Linien auf der Oberfläche des Eisens und vermutete, dafs 
hier Formänderungen im Stoffe aufgetreten wären. Darauf 
wurde folgende Untersuchung angestellt. Aus verschiedenen 
Blechen wurden neben einander zwei Probestäbe geschnitten 
und der Zugprobe unterworfen, der eine A ohne weitere Be- 
arbeitung, der andere B, nachdem seine Oberfläche über die 
ganze, oder einen Teil der Länge unter ungefähr 30 kg/qmm 
Druck gebracht war. Die Ergebnisse der Zugproben enthält 
Zusammenstellung I. 

Zusaminenstellung I. 


Stab | Zugfestigkeit Dehnung 

| kg/qmm Oo 
Al unbearbeitet . . ...... 36,7 | 26,9 
B! ganz gedrückt Bet, 41,2 | 12,9 
A? unbearbeitet . . . 2 . . . ` 87 | 27,9 
B? teilweise gedrückt . 40,7 | 16,9 
A3 unbearbeitet . gj ei oo 36,9 | 25,7 
B3 ganz gedrückt . . . . 2... | 42,2 | 12,5 


Die Ergebnisse zeigen, dals das Blech durch die Be- 
arbeitung bei Erhöhung der Festigkeit viel härter geworden, 
also seine Eignung zur Aufnahme von Arbeit vermindert ist. 
Bei dem teilweise gedrückten Zugstabe trat der Bruch an der 
Stelle ein, wo kein Druck ausgeübt war; dies stimmt also mit 
dem Versuche nach Abb. 1, Texttaf. A überein. 

Abb. 2 bis 15, Texttaf, A, Abb. 16 bis 27, Texttaf. B 
und Abb. 28 bis 35, Texttaf. C zeigen von van Dijk ge- 
machte Versuche, um die Verteilung der Spannungen in be- 
lasteten oder bearbeiteten Körpern sichtbar zu machen. Abb. 2, 
Texttaf. A zeigt einen gezogenen schweilseisernen Stab mit den 
um f gegen die Kraftrichtung geneigten Linien. Ferner ent- 
steht eine Anzahl von Nebenlinien mehr rechtwinkelig zur 
Längsachse. Bei Flufseisen sind die Formänderungen regel- 
málsiger. Um jedoch reine Ergebnisse zu erreichen, mufs man 
die falschen Spannungen durch Ausglühen beseitigen. Abb, 3, 
Texttaf. A zeigt einen flufseisernen Zugstab mit Fliefslinien 
auf dem durch ein gebohrtes Loch geschwächten Querschnitte. 


` *) Organ 1904, S. 109. 


Organ 1917. Texttafel A. 


Abb. 1 bis 15. Fließbilder auf der Oberfläche gespannter Metalle. 


Zweimal gezogener runder Stab. 


Heft 17. 
Abb. 1. 


Abb. 2. Gezogener kantiger, schweißeiserner Stab. 


a \ 


Stelle der ersten 


Zweite 
Einschnürung. 


Einschnürung. 


Abb. 3. 


Gezogener kantiger, flußeiserner Stab mit gebohrtem 
Loche. 
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Abb. 6 und 7, Gedrückte flußeiserne Walzen. 
Abb. 6. Abb. 7. 
Abb. S. Belasteter flußeiserner Stab mit voller Auflagerung. 
Ae ge 
i Abb. 11 und 12. In zwei Punkten belastete Stäbe auf zwei Stützen. 
Abb. 9 und 10. In der Mitte belastete Stäbe auf zwei Stützen. 
Abb. 9. 


Abb. 11. 
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Abb. 13 und 14. Auf einen Ring gelegte, mitten eine Kugel 
tragende Kreisplatte. 
Abb. 13. Oberseite. 


Abb. 15 und 16. Auf einen Ring gelegte, mitten mit einem 
schmalen rechteckigen Stempel gedrückte Kreisplatte. 
Abb. 14. Unterseite. Abb. 15. Oberseite. 
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Organ 1917. Texttafel B. Heft 17. 


Abb. 16 bis 27. Fließbilder auf der Oberfläche gespannter Metalle. 


Abb. 16. Unterseite. Abb. 17 und 18. Auf einen Ring gelegte, mit zwei Stempeln gedrückte Kreisplatte. 
Abb. 17. Oberseite. Abb. 18. Unterseite. 


Abb. 21 und 22. Platte mit einem 
Abb. 19 und 20. Platte mit einem gestanzten kreisförmigen Loche. gestanzten gevierten Loche. 
Abb. 19. Oberseite. Abb. 20. Unterseite. Abb. 21. Oberseite. 


Abb. 23 und 24. Platte mit einem gestanzten fischmaulförmigen Loche. 
Abb. 23. Oberseite. Abb. 24. Unterseite. 


Abb. 25 bis 29. Gebohrte und danach genietete Platten. 


e : Abb. 26. Außenseite am Abb 27. Außenseite am 
Abb, 25. Seitenkanten. Setzkopfe. Nietkopfe. 
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Organ 1917. Texttafel C. | Heft 17. 
Abb. 28 bis 37. Fließbilder auf der Oberfläche gespannter Metalle. 


Abb. 28. Innenseite am Abb. 29. Innenseite am Abb. 31 bis 33. Nach 80 cm Halbmesser gebogene Platte. 
Setzkopfe. Nietkopfe. Abh. 31. Oberseite. | 


Abb. 33. Seitenkante. 


Abb. 34 und 35. Teilweise nach 80 cm Halbmesser gebogene Platte. 
Abb. 34. Oberseite. Abb. 35. Unterseite. 


Abb. 36. In der Mitte belasteter gebogener Glasstab auf 


zwei Stützen. Abb. 37. In zwei Punkten belasteter gerader Glasstab 


auf zwei Stützen. 
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Die Formänderungen sind von zwei Trapezen begrenzt, von 


deren gleichlaufenden Seiten die kurze das Loch berührt; die 


schrägen Seiten sind die kennzeichnenden schrägen Linien, 
zwischen denen man Linien mehr rechtwinkelig zur Längs- 
achse sieht. 
Linien auf, die keine Erhöhungen der Oberfläche zu sein 


Längs der dunkelen Vertiefungen treten helle | 
: zeigen in zwei Punkten belastete Stäbe auf zwei Stützen. 


scheinen, sondern wahrscheinlich als Wirkung des Glaspapieres | 


auf die obere Abrundung breiter Vertiefungen entstehen; bei 
engen Vertiefungen sieht man sie nicht. Abb. 4 und 5, Text- 
taf; A zeigen Teile von über die Streckgrenze gezogenen runden, 
flulseisernen Stäben mit sich kreuzenden und fortwährend unter- 
brechenden Schraubenlinien und einigen mehr rechtwinkelig 
zur Längsachse verlaufenden Nebenlinien. Langs der breiten 
Vertiefungen sieht man wieder anscheinend Erhöhungen. Abb. 6 
und 7, Texttaf. A zeigen mit der Wasserpresse gedrückte, 
etwa GO mm hohe, 35 mm dicke flufseiserne Walzen. Die in 
Abb. 6, Texttaf. A dargestellte ist weniger belastet, als die in 
Abb. 7, Texttaf A dargestellte; erstere zeigt den Beginn der 
Linienbildung, letztere einen fortgeschrittenern Zustand; man 
erkenut gleichlaufende, durch Ruhezonen geschiedene Schrauben- 
linien. Die der einen Schar trachten wieder, die der andern 
zu unterbrechen. Auch Nebenlinien fehlen nicht. 


Abb. 8, Texttaf A zeigt einen 20 mm breiten, 40 mm 
hohen, in der Mitte durch einen Stempel belasteten flulseisernen 
Stab mit voller Auflagerung. Um den Stempel entstehen gleich- 
mittige Drucklinien, zwischen diesen und der Auflagerfläche 
Linien doppelter Krümmung, die teils Druck-, teils Zug-Linien 
sind. Nur im mittlern Drittel sieht man unten Fliefslinien, 
an beiden Seiten davon trifft der gedrückte Stab die Auflager- 
fläche nicht mehr. Aufser den Linien doppelter Krümmung 
sind an der Unterfläche gewöhnliche schräge Zuglinien wahr- 
zunehmen, die bei Fortsetzung aufserhalb der gleichmittigen 
Linien um den Stempel fallen. Abb. 9 und 10, Texttaf. A 
zeigen in der Mitte durch einen Stempel belastete Stäbe auf zwei 
Stützen. Der in Abb. 9, Texttaf. A dargestellte ist 160 mm lang, 
20 mm breit, 40 mm hoch und hat 200 mm Stútzweite; Druck- 
stempel und Auflager sind‘ 20 mm breit. Man sieht zuerst 
Drucklinien um den Stempel und sich kreuzende Schnecken 
an den Stützpunkten entstehen. Während von der Oberseite 
der Platte unter dem Stempel Schnecken ausgehen, die sich 
nach unten in der Richtung nach den Stützpunkten fortsetzen, 
verlängert sich eines der an den Stützpunkten entstehenden 
Schneckenbündel in der Richtung nach dem Stempel. Man 
erhält wieder Linien doppelter Krümmung, oben Druck-, 
unten Zug-Spannung anzeigend. Ferner entstehen Linien ein- 
facher Krümmung von der Ober- nach der Unter-Seite des 
Stabes, die durch von unten kommende gekreuzt werden. 
Auch sieht man Drucklinien in der Mitte längs der Längs- 
achse. Die oberen Fliefslinien werden an beiden Seiten von 
Zuglinien gegen den keine Formänderung erleidenden Stoff 
begrenzt. van Dijk hat diese Linien bei verschiedenen 
Biegeproben gefunden. Der in Abb. 10, Texttaf. A darge- 
stellte Stab ist 160 mm lang, 10 mm breit, 40 mm hoch und 
hat 120 mm Stützweite; Druckstempel und Auflager sind kreis- 
formig. Da der Stab biegsamer ist, als der vorige, entsteht 


ein anderes Bild; deutlich ist der Unterschied in den von den 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIV. Band. 
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Stützpunkten äusgehenden Schneckenbündeln. Klarer, als in 
Abb. 9, Texttaf. A sieht man die Zuglinien am untern Rande. 
Die Fliefslinien entstehen nicht immer in derselben Reihen- 
folge, diese hängt auch von dem Verhältnisse zwischen Höhe 
und Stützweite des Balkens ab. Abb. 11 und 12, Texttaf. A 
Der 
in Abb. 11, Texttaf. A dargestellte ist 200 mm lang, 10 mm 
breit, 40 mm hoch und hat 160 mm Stützweite, die Lasten 
standen 80 mm von einander. Der in Abb, 12, Texttaf. A dar- 
gestellte Stab ist 160 mm lang, 20 mm breit, 40 mm hoch und 
hat 145 mm Stützweite, die Angriffe kreisförmiger Stempel 
sind 65 mm von einander entfernt. Die Stempel dringen in 
den Stoff ein und erzeugen gleichmittige Ringe. Da zwischen 
den Laststellen keine Scherspannungen auftreten, liegt an der 
Nullachse zwischen diesen Punkten eine spannunglose Zone, 
aufserhalb entstehen wieder Fliefslinien. Die oberen Linien 
sind Druck-, die unteren Zug-Linien An den Stützpunkten 
zeigt sich die gewöhnliche Schneckenbildung, bei dem in 
Abb. 11, Texttaf. A dargestellten Stabe ferner eine deutliche 
Zuglinie von den Stützpunkten nach der Nullachse. 


- Abb. 13 und 14, Texttaf. A betreffen eine dünne, auf 
einen Ring gelegte, mitten eine Kugel tragende Kreisplatte. 
Oben entstehen um den Druckpunkt Schneckenbündel, die bis 
an den Rand laufen und besonders in der Mitte starken Druck 
angeben. Die Linien sind logarithmische Schnecken, die die 
auf einander folgenden Strahllinien unter gleichem Winkel £ 
schneiden. Unten sieht man besonders am Rande deutlich 
logarithmische Zugschnecken; in der Mitte ist die Form- 
änderung verworrener und die Erkennung von Zuglinien 
schwieriger. Abb. 15, Texttaf. A und Abb. 16, Texttaf. B 
zeigen eine gleiche Platte mit einem schmalen rechteckigen 
Stempel als Last. Man sieht oben Druck-, unten Zug-Linien, 
die besonders an den Eckpunkten des Stempels dicht neben 
einander stehen; die Linien sind nach dem Rande gehende 
Strahllinien. Abb. 17 und 18, Texttaf. B zeigen eine mit 
zwei Stempeln gedrückte Platte. Der eine hat die Platte nicht 
ganz berührt, deshalb tritt hier geringere Formänderung auf, 
als am andern. Oben erscheinen Druck-, unten Zug-Linien. 
Das Bild der Oberseite stimmt mit dem magnetischen Bilde 
überein, das entsteht, wenn man die beiden Pole eines Mag- 
neten unter ein Blatt Papier mit Eisenfeilicht bringt. 

Abb. 19 und 20, Texttaf. B zeigen eine 10 mm dicke Platte 
mit einem 20 mm weit gestanzten Loche. Oben, wo der Stempel 
eindringt, entsteht ein beschränktes Bild von logarithmischen 
Zugschnecken, unten äufsert sich die Wirkung bedeutender 
als ein Netz sich kreuzender logarithmischer Druckschnecken. 
An der Seite, wo die Platte durchläuft, behalten die Druck- 
linien ihre Art, nach den anderen drei Seiten gehen sie in 
Zuglinien über, die sich sogar auf den Seitenkanten fortsetzen. 
Man kann dies durch die Annahme erklären, dafs der Stoff 
unten seitwärts weggedrückt wird, wie beim Auftreiben eines 
gebohrten Loches. Der Punzen zu Abb. 20, Texttaf. B zeigt 
ebenfalls unten deutliche Formänderung. Nach diesem Ver- 
suche erleidet der Stoff um das Loch besonders unten auf 
grolse Entfernung bleibende Formänderungen, hier ist die Streck- 
Bei dickeren Platten ist das Linienbild noch 

39 


grenze erhöht. 
Heft 1917. 


d 


deg 


kräftiger und weiter um das Loch ausgedehnt. Abb. 21 und 22, 
Texttaf. B zeigen eine 10mm dicke Platte mit einem ge- 
stanzten gevierten Loche von 20 mm Seitenlänge. Der Stempel 
hat nicht auf allen Seiten gleich stark gedrückt, daher das 
unregelmafsige Bild aus Zug- und Druck-Linien oben; undeutlich 
sind logarithmische Zugschnecken sichtbar. Unten gehen von 
zwei gegenüber liegenden Eckpunkten regelmalsige, sich weit 
um das Loch ausdehnende logarithmische Schnecken aus. 
Auch hier hat man wieder Druck- und Zug-Linien, letztere 
besonders von den Eckpunkten ausgehend. Der Punzen zu 
Abb. 22, Texttaf. B zeigt wieder deutliche Formänderung. 
Beim Stanzen eines gevierten Loches erstreckt sich die Form- 
änderung weiter um das Loch, als bei kreisförmigem. Abb. 23 
und 24, Texttaf. B zeigen eine 20 mm dicke Platte mit einem 
gestanzten, bei Laschen oft angewendeten fischmaulförmigen 
Loche von 27mm kleinstem Durchmesser. Wenn man be- 
denkt, dafs die Platte 150 mm im Gevierte grofs ist, bekommt 
man den Eindruck, dafs sich die Formänderung weit um das 
Loch erstreckt, besonders unten. Oben sind Druck-, unten 
Druck- und Zug-Schnecken wahrzunehmen ; erstere endigen nicht 
weit vom Loche, letztere gehen auf die Seitenkanten der Platte 
über und sind am Eckpunkte des Loches besonders kräftig. Im 
Allgemeinen erleidet also der Stoff durch das Stanzen unter 
Umständen ausgedehnte bleibende Formänderung durch Be- 
anspruchung über die Streckgrenze, er verliert hier an Arbeit- 
fähigkeit weil an Dehnbarkeit. Dafs die Laschen beim 
Eisenbahn - Oberbaue gestanzt werden, was wegen der 
Gestalt der Löcher kaum zu vermeiden ist, ist daher ein 
Übelstand, den man durch nachträgliches Ausglühen zu be- 
seitigen trachtet; Dr. E. B. Wolff*) weist jedoch darauf hin, 
dafs unrichtiges Ausglühen nicht ungefährlich ist. 

Um die Folgen des Nietens zu ermitteln, hat van Dijk 
je zwei 10 mm dicke, 70 mm im Gevierte grofse Platten von 
Hand, mit Luft- und mit Wasser-Druck vernieten lassen. 
Handnietung scheint die geringste Wirkung zu haben, ist aber 
bei kleinen Platten schwierig, Luft- und Wasser-Nietung geben 
keine besonderen Unterschiede. Abb, 25 bis 27, Texttaf. B 
und Abb. 23 und 29, Texttaf. C zeigen zwei mit Prefswasser 
genietete Platten; das Loch hat 20 mın Durchmesser, das Niet 
ist ausgebohrt, um die Innenseiten der Platten zu untersuchen. 
Aufsen und innen sind auf den Seitenflächen durchlaufende 
Fliefslinien sichtbar. Um das Loch ist starke Eindrückung 
durch den Bolzenkopf und ein Druckbild sichtbar, das nach 
den Rändern in Zuglinien übergeht; deutlich ist dies beim Niet- 
kopfe der Fall. Wo die Linien anscheinend in einiger Ent- 
fernung vom Loche beginnen, bilden sie die Fortsetzung einer 
auf der entgegengesetzten Fläche am Loche beginnenden Fliefs- 
erscheinung der Oberfläche. Der Versuch zeigt, dals der Stoff 
um das Niet sicher auf eine Entfernung gleich dem 1,75 fachen 
Durchmesser des Loches noch bleibende Formänderungen erleidet. 
Dies verursacht beispielsweise das Krummziehen eines genie- 
teten Balkens, wenn alle Niete von einer statt abwechselnd 
von beiden Seiten genietet werden. Abb. 30, Texttaf. C zeigt 
die Nietkopfseite einer Kesselnaht; die Platten sind 12 mm, 
die sechs Niete 20 mm dick, und mit einem Kniehebel, wie 


*) De Ingenieur 1915, Heft 47, 20. November, S. 964. 
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unter Wasserdruck, genietet, danach bis auf zwei ausgebohrt. 
Um die Löcher sieht man gleichmittige Fliefsringe, bei einigen 
starke Strahllinien, zwischen anderen logarithmische Schnecken. 
Besonders bei den Randnieten treten deutlich Formänderungen 
auf, die sich auch stark auf den Seitenkanten der Platte fort- 
setzen. Der Versuch zeigt, dafs das Nieten den Stoff über die 
Streckgrenze belastet. Für die kleine Probe wurde eine flache 
Platte gewählt, bei gebogenen Kesselplatten hat die ganze Platte 
durch das Umbiegen schon bedeutende Formänderung erlitten. 
Die Formänderung durch die Bearbeitung ist also unvermeidlich, 
man hat schliefslich Stoff von anderen Eigenschaften, als man 
vorschreibt. Abb. 31 bis 33, Texttaf. C zeigen eine 10 mm 
dicke, nach 80 cm Halbmesser gebogene flulseiserne Platte. 
Dieser Fall kann bei Kesseln, auch bei geknickten Obergurten 
von Brücken in den Knoten vorkommen, Oben erscheinen 
Druck-, unten Zug-Linien. Auch auf der Seitenkante entstehen 
deutliche Formänderungen, oben aus Druck, unten aus Zug. 
Oben sieht man schwach zwischen den Formänderungen ein 
Netz feiner sich kreuzender heller gerader Linien, auf der 
Unterseite deutlicher sich kreuzende dunkele gerade Linien, 
wie sie bei Zugstäben entstehen. Wie die regelmalsig gekreuzten 
Linien entstehen, zeigt der durch Abb. 34 und 35, Texttaf. C 
dargestellte Versuch, wobei eine Platte von gleichen Abmess- 
ungen, wie die vorige, nur teilweise nach SO cm Halbmesser 
gebogen wurde. Hierbei werden die Fliefserscheinungen des 
vorigen Falles wahrgenommen, nur sind an den Ausläufern des 
starke Formänderung zeigenden Teiles gekreuzte gerade Linien 
zu sehen, oben Druck, unten Zug nachweisend. So beginnt 
die Formänderung, um bei zunehmendem Biegen von anderen, 
mehr rechtwinkelig zur Längsachse der Platte stehenden Form- 
änderungen überdeckt zu werden Man kann hieraus schlielsen, 
dafs die Platte durch das Biegen nach 80 cm Halbmesser starke 
Formänderung erlitten hat und die Streckgrenze wahrschein- 
lich erheblich erhöht ist. Wieviel diese Erhöhung beträgt, 
kann an Zugproben mit kleinen, aus der Platte geschnittenen 
Stücken festgestellt werden. 

Durch Bohren und Fräsen werden keine Fliefslinien erregt, 
wohl aber durch Schneiden, Hobeln mit Schnelldrehstahl und 
Meifseln mit Prefsluft. 

Die Verteilung der Spannungen in einem Körper kann 
noch auf andere Weise sichtbar gemacht werden. Dieses Ver- 
fahren berulit darauf, dals Glas an gespannten Stellen doppelt 
brechend, also in Stand gesetzt wird, durchfallendes Licht in 
zwei nach bestimmten Richtungen gewendete Strahlen zu spalten. 
Bringt man einen belasteten Glasstab zwischen zwei gekreuzte 
Dreikante von Nicol, so kann man durch Schirmbilder scharfe 
Trennung zwischen hellen und dunkeln Stellen wahrnehmen; 
letztere sind spannungslos. Auf diese Weise kann man beispiels- 
weise die Lage der Nullachse in Körpern verwickelter Form 
finden*). Abb. 36, Texttaf. C zeigt als Beispiel von Hönigs- 
berg gemachter derartiger Versuche einen in der Mitte be- 
lasteten gebogenen Glasstab auf zwei Stützen. Die dunkele, 
spannungslose Linie ist stark nach einer Seite verschoben. 
Hierin mufs wohl die Erklärung der von Professor Bach fest- 


*) Organ 1913, S. 17, 401; Engineering 1911, Januar, S. 1; 
1912, Dezember, S. 824. 
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gestellten Tatsache gesucht werden, dafs der Bruch gebogener 


der gerader Teile gleichen Querschnittes. Dies ist bei Zug- 
haken der Eisenbalın-Fahrzeuge von Belang. 


| taf. C zeigt als weiteres Beispiel dieser Versuche einen in zwei 
Teile eines Stabes bei kleineren Biegemomenten eintritt, als | 


Abb. 37, Text- 


Punkten belasteten geraden Glasstab auf zwei Stützen. Die 
dunkele Linie in der Mitte gibt die Nullachse an, 


B—s. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Oberban. 


Schwellen aus Grobmörtel. 
(Engineering News, 15. März 1917.) 

Auf der Rialo- und Pazifik-Balın bei Riverside in Kalifornien 
sind versuchweise während dreier Jahre auf einer dem elek- 
trischen Vorort-Schnellverkehre dienenden Strecke, über die 
auch schwere Dampfzüge geleitet werden, Schwellen aus Grob- 
mörtel verlegt worden. Die Versuchstrecke wurde von 87t 
schweren Lokomotiven und bis zu 70 t schweren Güterwagen 
mit mittlerer Geschwindigkeit befahren. Zu den Schwellen 
wurden rechteckige, innen hohle Blöcke verwendet, die 200 mm 
breit, 177 mm hoch und 2,6 m lang waren. Zur Verstärkung 
dienten 9,5 mm dicke Eisenstäbe in der Längsrichtung, die 
an den Ecken eingelagert sind und ein darum gelegtes Draht- 


| 


geHecht von 50 x 100 mm Maschenweite. Ein leichtes Draht- 


| yeflecht von 35 mm Maschenweite schützt die Aufsenfläche. 


Die Wandstärke beträgt 38 mm und nimmt an den Schienen- 
auflagern bis 50 mm zu. Fine Stahlplatte trägt die Schiene, 
zwischen Platte und Schwelle liegt eine Eichenholzplatte von 
300 mm Länge, 200 mm Breite und 25 mm Dicke. Die Be- 
festigung der Schiene erfolgt durch Grundschrauben, die durch 
ausgesparte Öffnungen in den Schwellen in einen Block aus 
Von Oktober 1913 
machten sich bei den 120 Schwellen nur 
Schäden bemerkbar. 


Eichenholz im Innern der Schwelle greifen. 
bis Oktober 1916 
unwesentliche Die Ergebnisse der Ver- 


suche können als befriedigend angesehen werden. 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Winde zum Verschieben von Eisenbahnwagen. 
(Genie civil, Februar 1917, Nr. 8, S 132. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb 10 und 11 auf Tafel 33. 

Das aus Walzeisen zusammengesetzte Gestell dreht sich 
nach Abb. 10, Taf. 33 um den Drehzapfen A auf der Grund- 
platte BB Zur Führung dienen zwei Stützrollen R. Auf dem 
Gestellrabmen ruht in gulseisernen Lagerböcken die wagerechte 
Windetrommel C mit dem Zahnradvorgelege und der elektrischen 
Triebmaschine. Vor der Trommel ist die Steuerung angeordnet, 
die das richtige Aufwickeln des Seiles regelt. Das Seil ist 
zwischen zwei senkrechten Walzen D und D, geführt, die im 
Schlitten E auf den Führungen F und F’ verschoben werden 
können. Zum Verschieben des Schlittens dienen die Steuerseile 
G, und G,’, G, und G,’, die um die wagerechte Trommel H 
mehrfach herumgeschlungen sind und durch Drehen an einem 
grofsen Hand-Steuerrade auf- und abgewickelt werden. 

Beim Verholen eines Eisenbahnwagens stellt sich die Winde 
von selbst in die Zugrichtung des Seiles so ein, dals es sich 
rechtwinkelig zur Tronmelachse aufwickelt. Die Führwalzen 
K, K’ und L verhindern, dafs das Seil beim Ausziehen an den 
Kanten des Gestellrahmens scheuert. 

Der Zughaken ist mit einer Sicherung gegen Überspannen 
des Seiles versehen. Sie ist nach Abb. 11, Taf. 33 zwischen 
den Ösen C und D der Zugkette und des Seiles eingeschaltet 
und besteht aus einem walzenfórmigen Gehäuse mit den Hebeln 
E und F, von denen E an das Gehäuse, F an eine Schub- 
stange angelenkt ist, die in das Gehäuse hineinreicht und hier 
mit einem Teller die Feder B zusammendrückt, sobald der 
Haken in Zug kommt. Der Ring für die Befestigung des 
Seiles D am Doppelhebel F wird durch den Daumen G gehalten, 
der an der Klinke H anliegt und am Ausspringen verhindert 
ist, so lange die Zugkraft unter der Kraft der Feder B bleibt. 
Die Klinke H dreht sich um den Bolzen J des Böckchens K, 
das auch den Hebel I trägt. Dieser Hebel wird in der 


Regelstellung durch eine federnde Klaue M am Zilinderkörper 
festgehalten. Er kann durch Ziehen am Seile N in die ge- 
strichelte Lage umgelegt werden, wodurch die Klinke K und 
der Daumen G ausgelöst werden, so dafs das Zugseil abgleiten 
kann. Die Klinke K ist so gestaltet, dals sie L um so fester 
gegen M drückt, je gröfser die Zugkraft im Seile ist. Unbeab- 
sichtigtes l,ösen der Verbindung ist daher ausgeschlossen. A.Z. 


Lweiteiliger Bordstein für Bahnsteige. 


(Apel, Zentralblatt der Bauverwaltung 1917, Heft 19, 3. Marz, S. 122, 
mit Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 8 anf Tafel 32. 


In Göttingen sind zweiteilige Bordsteine für Bahnsteige 
versetzt, deren unterer Teil beim Sacken nie in den lichten 
Raum hineinragt, während der obere in die richtige Lage ge- 
bracht werden kann. 76 cm hohe Bahusteigmauern werden aus 
den Steinen A und B gebildet (Abb. 5 und 6, Taf. 32), beide 
sind aus Grobmörtel 1 m lang gestampft. A ist bewehrt, für 
den Kopf von B ist Hartgestein verwendet, um Abnutzung und 
Glattwerden zu verhindern. Durch die Löcher r in der obern 
Nische des Steines A werden Anker gezogen, die ihn mit dem 
der andern Seite des Bahnsteiges verbinden und Kippen nach 
dem Gleise verhindern. Für das Versetzen der Steine A mit 
Hebezeug wird ein Vierkantholz durch die Aussparungen m in 
den beiden Rippen jedes Steines gesteckt, zwei Stricke werden 
an den Kopfenden befestigt und in den Nuten b hochgeführt. 
Dann wird der Stein lotrecht gehoben und mit der Fufsplatte 
auf den vorher geebneten und mit Splitt abgestampften Boden 
gesetzt. Die Nuten b ermöglichen unmittelhares Voreinander- 
setzen der Steine und Herausziehen der Stricke. Nachdem 
die Steine versetzt sind, werden die Aussparungen m mit vier 
Ziegelsteinen ausgemauert, so dafs sich die einzelnen Steine A 
nicht gegen einander verschieben können. 
mit Hebezeug auf Stein A gesetzt, 


Stein B wird dann 
beim Anheben 
39 * 


Die ihn 


282 


haltenden Stricke werden durch die beiden Löcher s in 
seiner Nische gezogen. Sein Eigengewicht und die Nase n 
verhindern ihn, zu kippen oder sich nach dem Gleise hin zu 
verschieben. Deshalb wird er in Fuge f ohne Mörtel auf Stein 
A gesetzt. Ist dieser gesackt, so wird Stein B angehoben und 


Maschinen 


2C1.11.T.T. S-Lokomotive der Delaware und Hudson-Bahn. 
(Railway Age Gazette 1914, Dezember, Band 57, Nr. 26, S. 1185. 
Mit Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnung Abb. 12 auf Tafel 33. 
Zehn Lokomotiven dieser Bauart wurden von der Ameri- 
kanischen Lokomotiv-Gesellschaft geliefert; sie sind die ersten 
Lokomotiven dieser Bauart auf der Delaware und Hudson-Bahn 
und für schweren Schnellzugdienst bestimmt, der bis jetzt von 
2C.II.t.[ -Lokomotiven wahrgenommen wurde, die Zilinder 
von nur 533 mm Durchmesser und 660 mm Hub haben und 
deren Tender nur 26,5 cbm Wasser und 10,9t Kohlen auf- 
nehmen kann. Die Erhöhung des Betriebgewichtes um 46,6 °/, 
ergab 44°’, mehr Zugkraft. 
Der Entwurf der Lokomotive wurde von der Maschinen- 
abteilung der Bahn im Benehmen mit der Erbauerin aufgestellt. 
Der Überhitzer ist ein Rauchrohrüberhitzer von Schmidt 


die Feuerbúchse ist mit einer Feuerbrücke ausgerüstet, die ` 


Heizrohre sind nahtlos aus Stahl, die Kolben haben durch- 
gehende Stangen, die Umsteuerung erfolgt durch Schraube. 
Die Lagerhälse der unmittelbar angetriebenen Achse sind bei 
279mm Durchmesser 559 mm lang. Die Hauptrahmen und 
die Tragfedern der Triebräder, des Lokomotiv-Drehgestelles 
und der Drehgestelle des Tenders bestehen aus Vanadiumstahl. 
Alle Drehgestelle zeigen ,,Economy‘‘-Bauart. 
Die Hauptverhältnisse sind: 


Zilinderdurchmesser d . 610 mm 
Kolbenhub h A 711 > 
Durchmesser der Kolbensébicbr : 356 > 
Kesselüberdruck p 14,4 at 
Kesseldurchmesser, aufsen vorn 1981 mm 
Kesselmitte über Schienenoberkante . 3042 » 


1D+D+D2.VI.T.F.€-Lokomotive der Virginiabahn. 


(Engireering 1917, 15. März: Zeitschrift des Vereines deutscher 
Ingenieure 1917, Juni, Band 61, Nr. 23, Svite 501, mit Abbildung; 
Schweizerische Bauzeitung 1917, Mai, Band LXIX, Nr. 21, Seite 211. ) 


Die nach Patent George Henderson von Baldwin 
erbaute Lokomotive (Textabb. 1) ist die kräftigste der Welt; 


Abb. 1. 
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sie ähnelt der 1 D+ D+D1. VI. T.F. G-Lokomotive der 


Erie-Bahn*), nur ist die hintere Laufachse durch ein zwei- 


Drehgestell ersetzt. 
*) Organ 1915, Seite 124. 
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1D+D+D2.VI.T.FF. G-Lokomotive der Virginiabahn. 


on ee 
a AN ee A 
Za OOP OOOH OOOO =a 


in Fuge f entsprechend unterlegt. Die Trittstufenhöhe II bis 
III bleibt stets unverändert, Stufe I ist unabhängig vom lichten 


Raume. 
Für 38 cm hohe Gepäckbahnsteige dient derselbe Stein A . 


mit aufgesetztem Steine C (Abb. 7 und 8, Taf. 32). B—s. 
und Wagen. 
Feuerbüchse, Länge . 3356 mm 
» , Weite . 2750 » 
Heizrohre, Anzahl . 252 und 34 
» , Durchmesser aulsen 51 » 137 mm 
>»  , Lange. 6096 » 
Heizflache der Fenerbüchse 25,73 qm 
> » Heizrohre 332,49 » 
> » Siederohre 3,72 » 
> des Uberhitzers . 73,95 » 
» im Ganzen H 435,89 » 
Rostfläche R 9,22 » 
Durchmesser der Triebräder D e g 1753 mm 
» > Laufräder vorn 838, hinten 1143 >» 
» » Tenderräder 838 > 
Triebachslast G, 86,84 t 
> Betriebgewicht der Lokomotive G 141,80 » 
> des Tenders 83,69 » 
Wasservorrat 36 cbm 
Kohlenvorrat 12,7 t 
Fester Achsstand . 3962 mm 
Ganzer > E . 10616 » 
Ganzer ege mit Tender . 21444 » 
cmy2 
Zugkraft Z=0,75 a D E == . 16300 kg 
Verhältnis H:R = 47,3 
> H:G,= 5,59 qm/t 
> H:G = 3,07 > 
> Z:H = 37,4 kg/qm 
> Z:G, = 187,7 kg/t 
» Z:G = 115 > 
—k, 


Alle sechs Zilinder sind gleich, das mittlere Zilinderpaar 
arbeitet mit Hoch-, das vordere und hintere mit Nieder-Druck, 
die Triebachslast ist in den drei Gruppen fast gleich. 

Die Rahmen bestehen aus Vanadiumstahl, der Kessel hat 
überhöhten Mantel der Feuerbüchse, alle Längsnähte liegen 
in der Mittellinie des Kesselrückens, die Naht des Domringes 
ist in ihrer ganzen Aus- 
dehnung geschweilst. Zu 
den Zilindern wurde Va- 
nadiumeisen, zu den Kol- 
ben Stahl verwendet, die 
gulseisernen Kolbenringe 
werden durch elektrisch 
geschweilste Klammer- 
ringe gehalten. Die Kol- 
benstangen und die ganz durchbohrten Triebzapfen bestehen 
aus Chrommnickelstahl, die sehr leichten Kreuzköpfe aus Vana- 

iumstahl, zu dem übrigen Gestänge wurde warm behandelter 
Zur Dampfverteilung dient die 
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Ventilsteuerung von Baker, zum Umsteuern die Kraftum- . 


steuerung von Ragonnet*). 

Bei Verbund strömt der Dampf aus den Hochdruck- 
zilindern in eine gemeinsame Kammer, die mit den Dampf- 
leitungen nach dem vordern und hintern Zilinderpaare in Ver- 
bindung steht. Beim Anfahren kann der Frischdampf durch 
ein Wechselventil in die Hochdruckzilinder und in die Leitungen 
zu den Niederdruckzilindern gelassen werden; der Abdampf 
aus den Hochdruckzilindern strömt dann durch eine getrennte 
Leitung in die Rauchkammer, der der hinteren Zilinder in 
einen unter dem Wasserbehálter des Tenders angebrachten 
Vorwärmer. Dieser besteht aus einem 558 mm weiten Zilinder 
mit 31 57,1 mm weiten Röhren und 40 qm Heizfläche. Der 
Auspuffdampf durchströmt den Vorwärmer und tritt durch einen 
Schornstein hinten am Tender aus, der Abdampf aus den 
vorderen Zilindern betreibt das Blasrohr. Eine Kolbenpumpe 
unter dem Wasserbehálter führt das Speisewasser zum Vor- 
wärmer, die Dampfleitung zur Pumpe ist gelenkig. Aufser 
der Kolbenpumpe sind zwei Dampfstrahlpumpen vorhanden, 
zur weitern Ausrüstung gehören ein Wärmemesser und ein 
selbsttätiger Wasserstandzeiger. - 

Zum Sandstreuen dienen vier Sandkästen links und rechts, 
zwei für die vordere und zwei für die mittlere Gruppe; die 
Sandkästen für die hintere Achsgruppe trägt der Tender. 
Mit den Sandstreuern sind an beiden Enden der Lokomotive 
Schienenwäscher verbunden. Sandstreuer und Wäscher werden 
durch ein besonderes Ventil bedient, das zugleich Sand vor 
die Räder jeder Gruppe streut, und durch die dahinter liegenden 
Waschröhren Wasser auf die Schienen wirft. 

Der Führerstand ist sehr geräumig, so dafs die Ausrüstung 
bequem angeordnet werden konnte. 

Die Hauptverhältnisse sind: 


Durchmesser aller sechs Zilinder d. 863,5 mm 
Kolbenhub h 812,8 » 
Kesselüberdruck p 15 at 
Kesseldurchmesser E li 2794 mm 
Kesselmitte úber Schienenoberkante 3280 » 


Heizfláche der Feuerbüchse und Heizrohre, 


feuerberührt 679,5 qm 
Heizfläche des Überhitzers 190 > 

» im Ganzen H ; 869,5 >» 
Rostflache R . . . . on nn. 10  » 
Durchmesser der Triebräder D 1422 mm 

> » Laufräder 762 » 
Triebachslast G, E i 329,5 t 
Betriebgewicht der Lokomotive G 382 » 
Wasservorrat . 50 cbm 
——"Eahlenvorrat . 12 t 

Fester Achsstand 4647 mm 
Ganzer » a re e . 27837 œ 
E ! (dem)? h 
Zugkraft Z=2.0,75p. D ~=: . 95894 kg 
Verhältnis H: R = 86,95 

» Hs => 2,64 qm,t 

» H:G = 2,28 » 


*) Organ 1914, Seite 32. 
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Verhältnis Z: H = 110,29 kg qm 
> Z : G, = e e e e 291 kg/t 
» e ee 251 >» 
—k. 


Feuerung mit Staubkoble für Lokomotiven. 
(Engineering. Januar 1917, S. 3. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 11 auf Tafel 31. 

Nach einem Vortrage von J. E. Mühlfeld vor der 
„American Society of Mechanical Engineers“ in Neuyork sind 
die Versuche mit Verfeuerung von Staubkohle auf Lokomotiven 
bisher nach jeder Richtung befriedigend ausgefallen. Die Aus- 
gaben für die Heizung der Lokomotiven aller Eisenbahnen in 
den Vereinigten Staaten von Nordamerika erreichen jährlich 
den Betrag von 1200 Millionen «A, wovon etwa 33°/, auf 
die Löhne der Heizer und Feuerleute entfällt. Die Preise 
der Kohlen steigen ständig, anderseits ist die Verwendung 
flüssiger Heizstoffe in gröfserm Umfange wegen der Not- 
wendigkeit, die Erdólquellen für andere Zwecke zu schonen, 
ausgeschlossen. Zur Staubfeuerung eignet sich jeder feste Heiz- 
stoff, auch Abfall und Schlamm der Stein- und Braunkohle, 
der in Staubform noch zwei Drittel Heizstoffe enthält. Hierzu 
ist Trocknen und Mahlen des Heizstoffes bis zur Feinheit von 
Portland-Zement erforderlich. Die Kosten für diese Auf- 
bereitung betragen bei einer Bekohlungsanlage mittlerer Leistung 
etwa 1.Alt. 

Staubkohle mufs ebenso sorgfältig wie Heizöl gefördert 
und verladen werden. Sie wird dem Tender in geschlossenen 
Leitungen aus Hochbehältern zugeführt, wobei leistungen von 
3,5 bis 4,5 t/min erreicht werden. Aus dem Tenderkasten 
rutscht der Staub in die Mulde einer unter dem Boden an- 
geordneten Förderschnecke, die sie zu einer Prefsluftdüse hinter 
der Feuerkiste führt. Hier wird der Staub innig mit Prels- 
luft durchmischt und von ihr durch Verbindungsrohre und 
weitere Düsen geblasen, denen die noch erforderliche Ver- 
brennungsluft von aulsen zuströmt. Das Gemisch tritt unter 
dem Einflusse des Blasrohrzuges in die nach Abb. 9 und 10, 
Taf. 31 mit feuerfesten Steinen ausgelegte Feuerkiste ein und 
verbrennt mit der durch Seitenkanäle hinzutretenden Frischluft 
in dem von einem Feuerschirme überdeckten vordern Teile 
mit 1100 bis 1300° C vollständig. Die Rückstände flielsen 
an der Unterseite des Feuerschirmes und den Seitenwänden 
ab und fallen in einen Schlackenkasten, wo sie bei der Ab- 
kühlung erstarren und in Stücken entfernt werden können. Eine 
Blasdüse leistet 227 bis 1362 kg st trockenen Kohlenstaubes. 
Da bis zu fünf Düsen hinter der Feuerkiste neben einander 
angeordnet werden können, kann jede Leistung erzielt werden. 

Zum Anheizen wird mit einem Hülfsbläser im Schorn- 
steine künstlicher Zug hergestellt, etwas Putzwolle auf dem 
Boden der Feuerkiste unter dem vordern Feuerschirme ent- 
zündet und die Staubfeuerung angeblasen. In 45 bis 60 min 
kann damit ein mit Speisewasser von 5° C gefüllter Kessel 
auf 14 at Überdruck gebracht werden. Die Feucrung arbeitet 
ohne Rauch, Funken und Lösche. Durch die gesteigerte Aus- 
nutzung der Wärme kann an Gewicht gespart, oder Zugkraft 
gewonnen werden. Die Aufenthalte zum Reinigen des Feuers 
fallen zu Gunsten der wirklichen Dienstleistung fort. 


Die Quelle bringt Zahlen über Versuche an einer E-Gúterzug- 
Lokomotive mit Staubfeuerung. Abb. 9 bis 11, Taf. 31 stellen 
die Anordnung der Blasdüsen und Schnitte durch die Feuer- 
kiste einer 2 C-Lokomotive der Neuyork-Zentralbalın dar. Weiter 
berichtet die Quelle über Verwendung der Feuerung mit Staub- 
kohle in den Glühöfen und Wärmgruben von Hüttenwerken, 


wo sie manche Vorzüge gegenüber der Feuerung mit Gas der Hedschasbahn bis Afule einerseits, Damaskus anderseits 


aufweist. A. Z. 
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Ein neuartiger Heizstoff für Lekometiven. 
(Deutsche Levante-Zeitung, 1917, Nr. 9, S. 308.) 


In einer Steinart Kleinasiens ist ein wertvoller Heizstoff 
für Lokomotiven entdeckt. Der Stein findet sich in dem 
petroleumführenden (Gebiete von El Makarein im Dscharmuk- 
Tale. Zur Hälfte mit Brennholz vermischt liefert dieser Stein 
einen hohen Hitzegrad. Die Heizart ist bis jetzt für Lokomotiven 


und von Aman über Deraa eingeführt. 


Besondere Eisenbahnarten. 


Elektriseher Betrieb auf der schwedischen Kleinbahn Lund-Bjärred. 


(Teknisk Tidskrift Elektroteknik 1917. Februar, S. 13. 
Mit Zeichnungen und Lichtbildern.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 9 auf Tafel 33. 
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Die durch den Ausbau der schwedischen Wasserkrafte ` 


immer billiger werdende elektrische Übertragung von Arbeit 


und das Steigen des Preises der Kohlen während des Krieges . 


haben neben der der Staatsbahnen auch verschiedene Ver- 
waltungen von Kleinbahnen in Schweden veranlafst, ihren Dampf- 
betrieb in elektrischen umzuwandeln. Unter anderen hat die 
Kleinbahn Lund-Bjärred, die den Badeort Bjärred am Öresunde 
mit der Stadt Lund verbindet, im Mai 1916 den elektrischen Be- 
trieb aufgenommen. Diese Bahn war zunächst mit 1000 mm Spur 
für Gleichstrom geplant, wurde jedoch 1901 als Dampfbahn mit 
Regelspur eröffnet. Nun ist Einwellen-Wechselstrom mit 
15000 V Fahrspannung zum Antriebe der Triebwagen gewählt. 
Die Bahn ist 11 km lang und hat einen 0,8 km langen An- 
schlufs an die Staatsbahn. Die gröfste Steigung beträgt 16 Die 
der kleinste Bogenhalbmesser 300 m; die nur wenig gekrúmmte 
Strecke fällt von Lund nach dem Meere. 

Die Einnahmen bringt hauptsächlich der Verkehr von Fahr- 
gásten, der während der Sommermonate und an Sonn- und 
Feier-Tagen, sehr lebhaft ist; die Zugstärken wechseln deshalb 
stark. Im Herbste ist aufserdem ein ansehnlicher Versand von 
Rüben zu bewältigen. 

Die elektrische Arbeit wird von der südschwedischen 
Kraft-Gesellschaft bezogen, die in ihrem Umformerwerke bei Lund 
zur Kraftlieferung an die Bahn besondere Umformer aufgestellt 
hat. Der zur Verfügung stehende Drehstrom von 50 Schwingungen 
und 50000 V wird zunächst auf 3000 V abgespannt, damit 
wird eine Drehstrom-Nachlaufmaschine von 150 PS Leistung 
getrieben, die mit einem Einwellenerzeuger von 100 KW mit 
kurzer Überlastung auf 200 KW unmittelbar gekuppelt ist; 
die Drehzahl ist 485 in der Minute, die Einwellenspannung 
500 V bei 16,2 Schwingungen. Ein Ölumformer setzt die 
Einwellenspannung auf 15000 V hinauf, mit der der Fahrdraht 
gespeist wird. 

Der kupferne Fahrdraht ist an einem stählernen Tragdralıte 
auf Stützen aus C Eisen meist 5,6 m über Schienenoberkante 
aufgehängt, in Bahnhöfen und an Wegekreuzungen ist der Abstand 
auf 6,0 m erhöht. Die Speiseleitungen bestehen aus zwei 
blanken Kupferdrähten von je 25 qmm Querschnitt ; eine Leitung 
ist an den Fahrdraht, die andere an die Schienen angeschlossen. 
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Die Schienen selbst sind nicht mit elektrischen Stufsbrücken ` 


ausgerüstet; drei Hörnerblitzableiter, in deren Erdleitungen 
Widerstände eingeschaltet sind, schützen die Leitungen für 


llochspannung gegen Überspannung. 


Der Triebwagen (Abb. 1 und 2, Taf. 33) ist als drei- 
achsiger Gepäckwagen mit einer Endlenkachse gebaut. 

Die Hauptabmessungen sind: 

Zahl der Achsen . . . 2 2 A 

Durchniesser der Triebräder 1050 mm 

Ganzer Achsstand . > a bm 

Einzelne Achsstände 2,75 und 2,25 >» 

Zahl der Triebmaschinen . . . 2 H 


Leistung jeder Maschine 100 PS 
Gewicht des Wagens . . 25700 kg 
Länge zwischen den Buffern 10,3 m 
Breite des Wagenkastens 3,05 » 

Grölste Geschwindigkeit . 60 km/st 


An jedem Ende des Wagens ist ein geräumiger Führer- 
stand in ganzer Breite des Wagens abgesondert, dazwischen 
liegt die Hochspannkammer mit dem Umformer, ferner der 
Raum für die Steuerschützen, die elektrisch angetriebene Luft- 
pumpe mit den Luftbehältern und ein Wechselstrom-Gleich- 
strom-Wandler zur Lieferung des Stromes für die Zugbe- 
leuchtung. Der übrig bleibende Raum des mittlern Abteiles 
nimmt Gepäck und Stückgüter auf 

Von den drei Achsen ist die unter dem Umformer Lenk- 
achse, die beiden angetriebenen sind fest, die Mittelachse ist 
quer verschiebbar. Die Tragfedern der beiden festen Achsen 
sind durch Hebel verbunden, damit ihre Achsdrücke möglichst 
gleich bleiben. Die äufsere Triebachse trägt 8750, die innere 
8750 und die Lenkachse 8200 kg. 

Der Triebwagen ist aufser mit einer Handbremse mit einer 
selbsttätig wirkenden Luftdruckbremse nach Knorr ausgerüstet. 
Die Triebmaschine der Luftpumpe läuft unter voller Last mit 
der ganzen Spannung des Wechselstromes von 210 V an. Ein 
Luftpumpenregler schaltet die Triebmaschine ein, wenn im Luft- 
Hauptbehälter 4,5 und aus, wenn 6,5 at erreicht sind. Neben 
dem Fahrschalter in jedem Führerabteile ist ein Bremsventil 
mit zwei Druckmessern angebracht, die den Überdruck im 
Hauptbehálter und in der Bremsleitung anzeigen. Da die Fahr- 
schalter an der linken Seite der Führerabteile liegen, weil sich 
in der Mitte jeder Stirnwand eine Tür befindet, ist rechts noch 
je ein zweites Bremsventil vorgesehen, damit der Führer beim 
Ausblicken nach den Signalen auch hier aus bremsen 
Beide Enden des Triebwagens sind mit Luftpfeifen aus- 


von 
kann. 
gerüstet, die durch Druckventile von jedem Führerstande aus 
Die Triebachsen haben für beide 
Fahrrichtungen Sandstreurohre: der Sandstreuer wird mit Prefs- 
luft betrieben, die, wie die Luft für die Pfeife und zum Heben und 


betätigt werden können. 


. Senken des Stromabnehmers, der Hochdruckleitung entnommen 


A 
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wird. Abb. 3 bis 7, Taf. 33 zeigen die Anordnung der Luft- 
leitungen und des Bremsgestänges. 

Alle Handgriffe, Schalter und Mefsvorrichtungen sind in 
nächster Nähe des Führerstandes angeordnet, die Aussicht nach 
vorn und nach den Seiten ist frei, die Seitentüren haben herab- 
lafsbare Fenster. 

Der Stromabnehmer ist ein Scherenbügel, dessen oberer 
leichter Teil beweglich ist, um Verschiedenheiten in der Höhen- 
lage der Fahrleitungen folgen zu können. Der Bügel wird 


mit Prefsluft in seiner Lage gehalten, Schneckenfedern regeln ` 


den Druck an der Leitung auf etwa 5 bis 6 kg. 

Vom Stromabnehier wird der Strom von 15000 V 
Spannung (Abb. 8, Taf. 33) durch eine stromdichte Hülse nach 
der Hochspannkammer und über eine Drosselspule und einen 
selbsttätigen Olausschalter zum Umformer von 215 KW Leistung 
geleitet. Die Niederspannseite ist an drei Stellen angezapft, 
sodals Spannungen von 70, 140 und 210 V entnommen werden 
können. Da wegen der Grólse der Triebmaschinen und der 
niedrigen Arbeitspannung grofse Stromstärken zur Anwendung 
kommen, war unmittelbare Schaltung durch den Fahrschalter 
ausgeschlossen, die Steuerung erfolgt durch Hüpfer-Schützen 
(Abb. 8, Taf. 33). Zehn Schützen sind vorhanden, von denen stets 
drei gleichzeitig eingeschaltet sind, sodals sich acht Fahr- 
stellungen ergeben. Die Steigerung der Spannung ist sehr 
gleichmälsig, daher der Übergang von einer Fahrstellung zur 
nächsten ohne Stófse möglich. 


Der Strom wird selbsttätig ausgeschaltet und alle Vor- 
richtungen gehen in die Nullage zurück, sobald der Führer 
die Fahrkurbel losläfst, der Wagen zu hohe Geschwindigkeit 
annimmt, oder die Fahrleitung stromlos wird. Auch die Fahr- 
kurbel mufs in die Nullage zurückgebracht werden, bevor der 
Strom von neuen eingeschaltet werden kann. Zu jedem Schütz 
gehört eine Gruppe von Hülfschliefsern, die verhindern, dafs 
ein Schütz eingeschaltet wird, bevor das vorhergehende aus- 
geschaltet ist. Die Steuerschützen sind an einem kräftigen 
Eisengestelle in unmittelbarer Nähe des Umformers, der Drossel- 
spulen und des Umschalters befestigt, sodals die Leitungen 
sehr kurz wurden und nicht stromdicht ausgeführt zu werden 
brauchten. Vor dem Schützengestelle befindet sich eine Doppel- 
tür, sodals die Steuerung bequem nachgesehen werden kann. 

Die Triebmaschinen sind Einwellen-Reihenschlufsmaschinen 
mit Ausgleichwickelung und dauernd neben einander geschaltet; 
wird eine schadhaft, so kann nach deren Abschaltung die andere 
den Zug allein befördern. Die Dauerleistung beträgt für jede 
100 PS, kurze Überlastung auf 150 PS ist möglich. Zur 
Kühlung ist auf der Seite des Stromwenders ein besonderes 
Windrad eingebaut; «damit dieses keinen Staub und Schmutz 
ausaugt, ist ein Luftfilter vorgesehen, das leicht herausgenommen 
und gereinigt werden kann. 

Die Wellen der Triebmaschinen laufen in Kugellagern, 
besondere Lángslager schützen die Traglager gegen Stölse beim 
Durchfahren von Bogen und Weichen. Durch Anwendung der 
Kugellager konnte der Luftspalt auf 1,75 mm herabgedrückt 
werden, sodafs die Zahl der Magnetwindungen niedrig und damit 
die Wellenverschiebung verhältnismäfsig klein wurde. Da der 
Fluís der Kraftlinien an jedem Pole gering ist, können die Trieb- 


— 


' maschinen bis zu 70 °/, Stromüberlastung ohne nennenswerte 
' Funkenbildung aushalten; bei gewöhnlicher Stromstärke und 


Spannung arbeiten sie vollständig funkenfrei. 

Die Triebmaschinen sind sehr kräftig gehalten, das Ge- 
stell und die Lagerschilde sind aus Martinstahl. Die Naben 
von Anker und Stromwender bilden ein Stück, die Bürsten- 
halter mit Brücken sind besonders stark, weil die geringen 
Spannungen hohe Stromstärken, also einen langen Stromwender 
bedingen. 


Die Drehzahl ist bei 100 PS Leistung 750 in 
Minute, die Übersetzung des Zahnrädervorgeleges 1:3,5. 

Da der Wechselstrom mit 16 Schwingungen nicht für die 
Zugbeleuchtung benutzt werden konnte, ist ein besonderer 
Wechselstrom - Gleichstrom - Umformer aufgestellt; eine zwei- 
polige Einwellen-iirregermaschine für 3,8 PS treibt einen 
Gleichstromerzeuger fir 2 KW mit Verbundwickelung bei 
110 V Spannung; die gemeinsame Drehzahl ist 820 in der 
Minute. Die Triebmaschine wird mit Anwendung einer Hülfs- 
welle (Abb. 9, Taf. 33) in Gang gesetzt und zwar so, dafs 
die volle Spannung der Arbeitwelle, der ein Widerstand 
nach Ohm vorgeschaltet ist, aufgedrückt wird; die Hülfs- 
welle mit einer ihr vorgeschalteten Drosselspule ist neben 
einen Teil der Hauptwelle geschaltet. Die Triebmaschine, die 
nur unbelastet anläuft, nimmt in kurzer Zeit die volle Drehzahl 
auf, wonach ein Fliehkraftschalter besonderer Bauart die Drossel- 
spule aus und den Widerstand kurz schaltet; gleichzeitig 
schlägt die zwischen Triebmaschine und Gleichstromerzeuger 
angeordnete Fliehkraft-Kuppelung Reibung aus und 
nimmt letztern mit. Wird der Strom aus irgend einem 
Grunde unterbrochen und bleibt die Triebmaschine stehen, so 
wird der Gleichstromerzeuger selbsttätig abgekuppelt und die 
Anlafsvorrichtung eingeschaltet, sodals die Triebmaschine so- 
gleich nach Beseitigung der Stromunterbrechung selbsttätig 
wieder in Gang kommt. == 

Die Beleuchtung des Triebwagens besteht aus zwei Schein- 
werfern an jeden Ende des Wagens, aus je einer abgeblendeten 
Lampe im Führerabteile und drei Lampen im grolsen Mittel- 
raume. An die Spannung von 210 V angeschlossene Heiz- 
körper erwärmen die Führerabteile und die Anhängewagen, 

Die Arbeiten an dem elektrischen Ausbaue wurden im Juli 
1915 begonnen, im Oktober waren fast alle Leitungen verlegt. 
Am 5. Mai 1916 wurden die Leitungen zum ersten Male unter 
Strom gesetzt und der Triebwagen machte seine erste Fahrt. 
Nachdem dann die nötige Fahrmannschaft ausgebildet war, 
wurde die elektrische Zugförderung am 27. Mai 1916 in Betrieb 
genommen. Der Triebwagen ist seit dieser Zeit ständig in Be- 
trieb gewesen und hat nach Zugkraft und Zuverlässigkeit allen 
Ansprüchen genügt. Er hat durchschnittlich monatlich 9000 km 
mit 25 bis 30 Wst/t km Stromverbrauch zurückgelegt. Bei 
starkem Verkehre mit Zuggewichten zwischen 81,0 und 98,5 t 
stieg der Stromverbrauch auf 30,7 Wst/t km, wobei der Um- 
former mit etwa 140 KW belastet wird. Ist der Verkehr noch 
stärker, bis 154 t Zuggewicht, so beträgt der Verbrauch nur 
25,6 Wstitkm bei 180 KW Höchstbelastung des Umformers, 
Die Beschleunigung ist bei Zügen von 
0,16 m/sek?, 


der 


durch 


154 t immer noch 


386 
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Während der Probefahrten des Triebwagens kamen beim mit Dampflokomotiven befördert; bei sehr starkem Verkehre 
Ein- und Aus-Schalten des Stromes durch den Abnehmerbügel | werden auch Doppelzüge gefahren, der Triebwagen erhält dann 
oder den Hauptausschalter Überschläge an der der Hochspannseite | eine Dampflokomotive als Vorspann. 


des Umformers vorgeschalteten Drosselspule vor. Dem Übel- Die elektrische Zugförderung hat sich nach Angabe der 
stande wurde dadurch abgeholfen, dafs ein Widerstand von etwa | Quelle in wirtschaftlicher Hinsicht dem Dampfbetriebe überlegen 
1000 Ohm neben die Drosselspule geschaltet wurde. gezeigt, auch wenn dem Vergleiche Friedenpreise zu Grunde 


Während der Sommermonate wird ein Teil der Züge noch | gelegt werden. 


Nachrichten über Aenderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 


Preufsisch-hessische Staatseisenbahnen. Oehme, dem Oberbaurat Wolf, Vorstand der Betriebs- 
Gestorben: Geheimer Baurat Esser, früher Oberbaurat bei | direktion Dresden-A., und dem Oberbaurat Fabian, Vor- 
der Direktion in Köln. stand der Betriebsdirektion Leipzig I, Titel und Rang als 


Gelieimer Baurat. 
In den Ruhestand getreten: Oberbaurat Thieme- 


direktion Chemnitz, zum Technischen Oberrat bei der General- Garmann y Ober fal "beider General direktion, BE: Vere 

direktion und der Oberbaurat bei der Betriebsdirektion ' leihung des Titels und Ranges als Geheimer Baurat. 

Leipzig 11, Reinhold, zum Technischen Oberrat und Vor- Österreichische Staatsbahnen. 

stand der Betriebsdirektion Chemnitz. Ernannt: Die Baurite Gubrynowicz und Hartinger 
Verliehen: dem Oberbaurat bei der Generaldirektion, zu Oberbauräten im Eisenbahnministerium. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Verschlufs der Klappen an Selbstentladern. Sächsische Wagen- | wird, bis er an seinem untern Ende m durch den Anschlag n 
bauansialt Werdau, Aktien-Gesellschaft. festgehalten wird. 
D. R P. 296684. Nach Schlufs der Klappe kann die völlige Verriegelung 
Hierzu Zeichnungen Abb. 13 und 14 auf Tafel 33. We Wes ee de SE en i Der e 
ellung n 
In Abb. 13 und 14, Taf. 33 bezeichnet a die durch Gelenk- EE ali Nc ine PaE 


i mehr, der Bewegung des Mitnehmers zu folgen, da das untere 
binder am Wagenkasten aufgehángte Klappe, die geschlossen | Ende m des Hebels b sich inzwischen wieder vom Klappenrande 
gegen die Kastenwand geneigt ist. Auf der Klappe a ist ein 


| Abb. 13, Taf. 33); die Riegelst kö ] 
Hebel b bei 1 drehbar gelagert, an dem die Riegelstangen c cet hat e eee stangen Sonnen Aso 


i A ; weiter hinter die Schliefskloben getrieben werden, und pressen die 
(Abb. 14, Taf. 33) angreifen, die sich, durch Schleifbügel d geführt, os ou , G 
geschlossen hinter die Schliefskloben e legen. Der Verschluls- Klappe miit Ihren EENEG I 


Sachsische Staatseisenbahnen. 
Ernannt: Oberbaurat Täubert, Vorstand der Betriebs- 


hebel b wird durch den lose auf der Spindel g sitzenden, gegen Gleisanlage, besonders für Bagger. 

Verschieben durch Stellringe gesicherten Mitnehmer f bewegt. D. R. P. 296159. A. Lange in Schöningen, Kreis Helmstedt. 
Zum Öffnen wird die Spindel g durch das Handrad h gedreht, Hierzu Zeichnungen Abb. 15 und 16 auf Tafel 33. 

wodurch sie durch ihr am vordern Ende angebrachtes Gewinde Die Räder des Baggers laufen auf Schienen 2, 3, 4, die 


vorgeschoben wird. Dadurch werden der Mitnehmer f und der | Wagen für das Baggergut auf den Strängen 8, 9. Alle fünf 
Hebel b vorwärts bewegt, wodurch sich die Riegelstangen c aus Stränge ruhen auf den Querschwellen 10, nur die Stränge 8, 9 
den Schliefskloben e ziehen und die Klappe freigeben. Nun | sind auf den Schwellen mit Hakenplatten 11, 12 befestigt, 
schwingt die Klappe durch ihr Gewicht und durch den Druck | deren Schrauben 13, 14 durch die Schwellen gehen, die Stränge 
des Ladegutes aus; der um g leicht drehbare Mitnehmer f 2, 3, 4, liegen lose. Zur Sicherung der Abstände dienen bei 
wird hierbei durch den Hebel b mitgenommen; er nähert sich | 24, 25 gelaschte Querbänder 15, 16, 17 aus Winkeleisen, mit 
dem letztern, da durch die Lage seines Drehpunktes über dem denen die Stränge 4, 9 und 8 durch je zwei Klemmplatten 
der Klappe eine Verkürzung seines Abstandes vom Drehpunkte , 18, 20 und 19, das Gleis 2, 3 mit zwei Klemmplatten 21, 23 
des Hebels eintritt. Der am obern Ende des Hebels befestigte | und einem Klemmbande 22 befestigt sind. Die aufgebogene 
Bolzen i gleitet im Schlitze des Mitnehmers nach oben, wird | Klemmplatte 23 stützt den Kopf der Schiene 3 gegen den 
durch dessen Gestalt abgelenkt und fällt beim Zurückschlagen | Seitendruck des Baggers. Die Spur 2, 3 wird aufserdem durch 
der Klappe in die Rast k, wodurch völliges Zuschlagen der ' Spurhalter 26 mitten zwischen den in 15 m Teilung liegenden 
erstern vermieden wird. Querbandverbindungen 15, 16, 17 gesichert. Die Stränge 

Soll die Klappe wieder geschlossen werden, so dreht man | 2, 3, 4 ruhen auf Gleitplatten 27, 28, 29. Beim Rücken 
die Verschlufsspindel zurück, wobei der Mitnehmer durch seine ' der Gleisanlage mit einer Rückmaschine werden die Stränge 
Reibung am Bolzen i den Hebel b ein Stück mitnimmt. Der 8, 9 als Fahrgleis benutzt. Von dem durch den Gleisrücker 
letztere hat sich jedoch beim Aufschwingen der Klappe um gehaltenen Gleis 8, 9 aus werden die losen Stränge 2, 3, 4 
seinen Drehpunkt | senkrecht bewegt und mit dem untern Ende m | auf ihren Platten 27, 28, 29 ohne Schädigung der Schwellen 
etwas dem Klappenrande genähert, so dafs das Hebelende m | verschoben, nachdem die gelenkigen Laschen 24, 25 gelöst 
hinter einen Anschlag n tritt, der jede weitere seitliche Bewegung | sind, dann werden die Querschwellen mit dem Gleise 8, 9 nach- 
des Hebels verhindert. Dadurch wird der Mitnehmer f beim |, gerückt. Geringe Ungenauigkeiten der Höhenlage sind bei 
weitern Zurückdrelien der Spindel g den Hebelbolzen i aus der | der gelenkigen Anordnung dieser Laschen ohne Nachteil. G. 
Rast k lösen, worauf i im Schlitze des Mitnehmers herunter- . 
rutschen kann; die Klappe ist damit aus der Fangstellung befreit. | 

Bei entsprechender Höhenlage der geöffneten Klappe, also 
in der Fangstellung, kann sie durch ihr Gewicht schliefsen. 
Hierzu ist ein kurzes Vorschieben der Riegelstange c erforderlich, | zwei einander gegenüber stehenden Viertelkreisen gebildete 
damit die letzteren mit ihren schrägen Flächen über die Ver- | Scheiben angebracht, die sich bei «Halt»-Stellung zu einem 
schliefskloben e gleiten können. Das Vorschieben der Riegel- Kreise vereinigen, bei «Fahrt»-Stellung irgend eine Lage an- 
stangen wird beim Lösen der Klappe aus der Fangstellung | nehmen, die die Anzahl der auf «Falırt» stehenden Hauptsignal- 
gelach wobei der Hebel b durch den Mitnehmer f bewegt | flügel anzeigt. 


— = e 


Vorsignal. 
= D.R.P. 296564. F. Oertel in Berlin. 


Hier sind auf einer Drehachse hinter einander zwei aus 
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Abb. 1 bis 4. 
Achssatz und Zug-und Stoß-Vorrichtung 
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Abb. 2. Zug-und Stoß-Vorrichtung. 
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Abb. 1 und 2. Triebwagen. 
Abb. 1. Lángsansicht. 
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Abb. 3 bis 6. 


Rohrleitung für 


1 Lufpumpe 6 Druckleitung für Sandstrever 
2 Rückschlagventil 7 Sandstreuer 
Luftdruckbremse, 3 Luffbehälter 8 Hauptdruckieitung 
Stromabnehmer, 4 Abialshahn H Bremsieitung 
Pfeifen und 5 Stenerheitventii 70 Druckregier 
Sandstreuer. 
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Abb. 2 bis 5. 
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Lith. Anst. v. F. Wirtz, Darmstadt. 


| 1917, Taf.35. 
Abb. 1 bis 17. 1C1. 1. TT S-Lokomotive der Oldenburgischen Staatsbahn. 
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Abb. 12 bis 14. 
Druckausgleich und Luftsauge- 
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Abb. 2 und 3. Ubersicht. Abb. 2 bis 5. Kolbenloser PreBlutt- 
Signalantrieb. 


Abb. 1. 


Abb. 2. ,,Halt” - Stellung. Abb. 3. ,,Fahrt” -Stellung. 


Übersicht der Anlage 
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Abb. 17. Selbstentladewagen 
Abb. 6 und 7. Übersicht. Abb. 7. Umgelegte Stellung. Bauart Malcher. 
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Abb. 14. p> 
Weichenschalter Weichenschalter umgelegt _ Hub» 220mm 
nin Grundstellung, Weichenantrieb angeschaltet, Abb. 15. Weichenschalter und 
shungstromkreis Weiche angelaufen, Uberwa- Weiche umgelegt,Weichenantrieb 
schlossen. h t krei t ey , 
| mide be Mehl erbrochen ausgelaufen, |Jberwachung- sy Abb. 16. Weichenschalter in Grundstellung, 
stromkreis gesgniossen. | Weiche aus der Grund-in die um- 
a. nu  gelegte Stellung aufgeschnitten. 
El 
Abb. 13 bis 16. 
rn Schaltübersicht 
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Die Lüftung der Untergrundbahnen. 
Gr Ing. F. Musil in Wien. 


I. Bedeutung der Lüftung. 


Bei Untergrundbahnen mit Jebhaftem Verkehre ist es 
schwierig, die Luft in Tunneln und Fahrzeugen dauernd so 
zu halten, dafs sie nicht störend oder gar gesundheitschädlich 
wirkt. Schon beim Entwurfe und der Ausführung der elek- 
trischen Untergrundbahnen gebührt dieser Frage die grölste 
Aufmerksamkeit. 
verschiedener städtischer Untergrundbahnen mit starkem Ver- 
kehre beweisen, dafs man sich beim Entwerfen über die Bedeutung 
guter Lüftung täuschte. Allerdings sind die Erfahrungen auf 


diesem Gebiete erst eine Errungenschaft der letzten zehn Jahre*). 


| 


bald in die Reihe der Schnellverkehrstädte eintreten. Daher 
soll der gegenwärtige Stand der Lüftung der elektrischen 


- Untergrundbahnen hier besprochen werden. 


Die Klagen über die Beschaffenheit der Luft 


In den letzten fünf Jahren hat die Entwickelung der Kraft- ` 
wagen für den Verkehr der Grofsstidte durch die fühlbare ' 


Finbufse der mit ihnen in Wettbewerb stehenden Untergrund- 
bahnen durch dieses in freier Luft rasch und sicher fahrende, 
bequem zugängliche Verkehrsmittel einen neuen Ansporn gc- 
geben, der Lüftung eingehende Aufmerksamkeit zu widmen. 


Die Erfahrungen bei der seit 1904 betriebenen Untergrund- ` 


bahn in Neuyork, des «Subway», haben dahin geführt, dals bei 


den in Ausführung befindlichen neuen Unterpflasterbahnen 


dieser Stadt neue (resichtpunkte für die Lüftung mafsgebend | 


geworden sind. Die neuen Tiefbahnen in London machen 
alle Anstrengungen, den Fahrgästen den Aufenthalt in den 
Tunneln angenehm zu gestalten, wobei die Verbesserung der 
Luft durch Ozon zuerst bei Untergrundbahnen in grofsem Mals- 
stabe angewendet wird. Bei den Untergrundstrecken in Paris 
war die Lufterneuerung recht ungenügend und forderte viele 
Ergänzungen, ohne dafs das Ergebnis voll befriedigte. Bei 
den Untergrundbahnen in Boston befand man sich von Anfang 
an auf dem rechten Wege. Bei der Unterpflasterbahn in Berlin 
sind ernste Beschwerden nie laut geworden. Günstige örtliche 
Umstände, sowie für die Lüftung zweckmäfsig durchgebildete 
Zugänge zu den Haltestellen liegen hier vor (Textabb. 1). 
In vielen Grofsstádten werden neue Untergrundbahnen vor- 
bereitet. Köln, Wien, Mailand, Genua, Neapel, Chikago, Pitts- 
burg, Philadelphia, Providence, St. Louis und andere werden 


*) Zentralblatt der Bauverwaltung 1917, S. 230; Organ 1916, 
S. 296, 339. 
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Abb. 1. Übliche Anordnung der Treppen der Unterpflasterbahn 
in Berlin. Maßstab 1:475. 


Schnitt a-b 


H. Güte der Luft im Tunnel. 
Als Mafsstab für die Güte der Luft wurde häufig der 
Gehalt an Kohlensäure bezeichnet, der in der Luft grofs- 
städtischer Strafsen mit 0,00037 bis 0,0006 Raumeinheiten 


gefunden wird. Gewöhnlich wird Luft mit mehr als 
0,001 ebm/ebm Kohlensäure als verdorben bezeichnet. Wenn 


auch ein wesentlich höherer Gehalt die Atembarkeit der Luft 
noch an sich nicht beeinträchtigt, pflegt doch bis zu diesem 
Malse durch Kohlensäure verunreinigte Luft wegen hohen 
Gehaltes an Wasserdampf und übelriechender Beimengungen 
schon als verdorben empfunden zu werden; die geringe Ver- 
minderung des Gehaltes an Sauerstoff spielt keine Rolle. 
Man hat in den Tunneln der Untergrundbahnen häufig 
0,001 cbm/chm und mehr Kohlensäure gefunden. Wesentlich 
schlechter ist die Beschaffenheit der Luft in den Wagen in 
den Stunden der Überfüllung. 


Wie weit die Überfüllung gehen kann, ist aus Paris und 
Neuyork bekannt. In der zeitweiligen, erschreckenden Uber- 


füllung liegt eine Gefahr, wenn nicht durch eine sehr aus- 
Heft. 1917. 40 
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giebige Erneuerung der Luft in den Tunneln auch die Luft 
in den Fahrzeugen verbessert wird. 

Durch das Gedränge in den Wagen wird das Übertragen 
von Krankheiten befördert. Für die Untergrundbahn in Paris, 
die mit ihren 75 m langen Bahnsteigen zu geringe Leistung 
gibt, ist das Übertragen von Masern, Scharlach, Diftherie 
bewiesen, für das Übertragen der Erreger der Tuberkulose 
und Lungenentzündung hegt man starken Verdacht. Diese 
Gefahr zu weit gehender Überfüllung besteht weniger für die 
Fahrgäste, als für die Angestellten in den Fahrzeugen und 
auf den Bahnsteigen. 


Gegen das Streben, billig zu bauen, dürfen die Rück- 
sichten auf die Gesundheit der Angestellten und der Fahr- 
gäste nicht zurücktreten. 

Hauptsächlich sind der hohe Gehalt an Wasserdampf, 
üble Gerüche und hohe Wärme die Ursachen, warum die Tunnel- 
luft häufig als stickig bezeichnet wird. Die Wärme soll in 
der heilsen Jahreszeit die der Aulsenluft nicht erheblich über- 
steigen, weil mit ihr auch der Wassergehalt steigt, so dals 
Beklemmen des Atems und Übelkeit entstehen. In südlichen 
Städten sind daher besondere Mafsnahmen zu treffen. Auch 
die Höhenlage des Tunnels besonders zum (srundwasser ist von 
Einfluís, 


IL A) Wärme und Feuchtigkeit. 


Vor der Eröffnung des Betriebes haben neue Tunnel eine 
gleichmälsige, geringere Wärmestufe, als die Aufsenluft in der 
warmen Jahreszeit. Im Betriebe tritt durch Umsetzen der 
Arbeit in Wärme eine Steigerung ein, die den Tunnel oft 
über die Wärmestufe der Aufsenluft bringt. Das Ergebnis 
hängt von der Dichte des Verkehres, dem Grade der Durch- 
lässigkeit der Wände für Wärme, der Fähigkeit des umgebenden 
Erdreiches, Wärme aufzunehmen, und dem Malse der Er- 
neuerung der Luft ab. Lage der Tunnel im Grundwasser ist 
günstig für die Kühlung, wie bei den Untergrundbahnen in 
Berlin und unter den Flüssen in Neuyork, Ohne das Grund- 
wasser findet bald eine Anwärmung der umgebenden Erde statt, 
der fernere Zustand hängt dann nur von dem Grade der Er- 
neuerung der Luft ab. 

Bei den tief liegenden Röhrenbahnen in London kann 
auf eine Abkühlung durch rasche und ausgiebige Lufterneuerung 
in Anbetracht der wenigen Verbindungen mit der freien Luft 
nicht gerechnet werden. In den Tunneln der Zentral-Röhren- 
bahn hat sich die unveränderliche Wärme von 20° C ein- 
gestellt. Dort entsteht die Notwendigkeit einer ausgiebigen 
künstlichen Lüftung. Je näher ein Tunnel unter der Ober- 
fläche liegt, desto leichter kann man zahlreiche Verbindungen 
mit der Aufsenluft herstellen und mit natürlicher Lüftung 
auskommen. 

Die stärkste Entwickelung von Wärme ist im «Subway» 
von Neuyork in der viergleisigen Strecke zwischen der Brooklyn- 
brücke und der 96. Strafse beobachtet. 

Auf den «Exprefs»-Gleisen verkehren lange Züge in 90, 
auf den Gleisen für den Nahverkehr in 150 Sekunden Zeitfolge. 

Schon vor hat man 
Betriebe berechnet, dals die in 24 Stunden zugeführte Wärme- 


mehreren Jahren bei schwächerm 


menge dem Verbrennen von täglich 2t Kohle in jeder der 
20 Haltestellen zwischen der 56. Strafse und der Brooklyn- 
brücke entspricht. Im Tunnel wurden Wärmestufen von 35°C 
bei 32° C Aufsenwärme beobachtet, wobei die Feuchtigkeit 
im Tunnel 57,5 °/, der Sättigung betrug. Auch in den längeren 
Tunnelstrecken in Paris, die nicht mit Hochbahnstrecken ab- 
wechseln, fällt die Wärme der Luft zwischen 16 und 23° C 
auf, die wegen der kleinen Zahl von Luftöffnungen mit der 
Aufsenwarme nur wenig schwankt. Selbst morgens ist bei 
Eröffnung des Betriebes von der Abkühlung der freien Luft 
während der Nacht kaum etwas zu merken. Dann aber steigt. 
der Gehalt an Kohlensäure und ausgeatmetem Wasser schnell 
an; der Überdruck erreicht bis zu 0,027 at und ruft durch 


_ Verzögerung des Atmens ein beklemmendes Gefühl hervor. 


II. B) Gerüche, 


Dr. Soper*), der 1906 über die Beschaffenheit der l.uft 
in der Untergrundbahn von Neuyork Untersuchungen angestellt 
hat, gibt auch über einige Ursachen des eigenartigen Geruches 
der Tunnelluft Aufschluls. Er unterscheidet zwischen den 
Gerüchen aus Schweifs, Arbeitkleidern und von Tabak und 
solchen aus der Lage des Tunnels und dem Betriebe, besonders 
aus Schmieröl, warm gewordenen Jacken, Dichtstoffen und 
Staub, der mit heilsen Bremsklötzen in Berührung kommt. 
Manchmal tritt noch der Geruch von Schimmelpilzen an den 
Wänden hinzu, auch die Art der Bettung und der Tränkung 
der Schwellen kann Gerüche verursachen. 


II. C) Staub. 


Staub wird durch die Fahrgäste in die Haltestellen und 
Fahrzeuge getragen, er tritt durch die Zugänge und andere 
Öffnungen ein und wird im Betriebe durch Zermalmen des 
leider häufig als Bettung verwendeten Steinschlages und als 
Fisenstaub durch den Verschleils der Bremsklótze, Radreifen 
und Schienen erzeugt; letzterer ist für den Atemgang des 
Menschen durch die Vorbereitung der Aufnahme der Erreger 
verschiedener Krankheiten besonders gefährlich. 

Der Bekämpfung des Staubes ist bis jetzt nur bei wenigen 
Untergrundbahnen die gebührende Aufmerksamkeit geschenkt. 


IL, Mittel zur Verbesserung der Luft der Tunnel. 
111. A) Bekämpfen des Staubes. 


Gegen übermälsigen Gehalt an Fisenstaub hilft häufiger 
Luftwechsel, der durch die Fahrgäste auf die Bahnsteige ge- 
brachte Staub kann durch Reinigen beseitigt werden, aber der 
Staub auf der Bettung wird durch jeden Zug aufgewirbelt, 
da hier die verfügbaren Mittel zum Beseitigen versagen. Des- 
halb wirken die Oberbauten ohne Schotterbett in Grobmörtel 
mit fester, glatter Oberfläche günstig, die mit Wasser ab- 
gespritzt werden kann. Bei der Untergrundbahn in Phila- 
delphia**) ist eine solche erfolgreich ausgeführt worden, auch 
in den Haltestellen und Manhattan - Röhrenbahn 
und bei den in Bau befindlichen Untergrundbalnen in Neu- 


der Hudson- 


-*)A.Soper, The Air and Ventilation of Subways, Neuyork 1908. 
**) Musil, Die elektrischen Stadtschnellbahnen von Nordamerika, 
„Organ“ 1913 und 1915, C. W. Kreidels Verlag, Wiesbaden. 


289 


york ist das Schotterbett durch Grobmörtel ersetzt, ähnlich 
bei den Röhrenbahnen in London und der Nord-Süd-Untergrund- 
bahn in Paris. 

Die Verwendung von Grobmörtel als Bettung in den Halte- 
stellen und von Schotter im Tunnel bei den neuen Untergrund- 
bahnen in Neuyork stellt das in dieser Beziehung zu fordernde 
Mindestmafs dar, da das Schotterbett der Haltestellen durch 
allerlei Abfall, Ausspucken, Hinabkehren des Staubes von den 
Bahnsteigen und andere Ursachen besonders stark verunreinigt 
wird. 

Die Beschaffenheit der Schienen und der Bremsklötze ist 


Auf der Stadtbahn in Paris werden weiche Schienen verwendet, 
die zu Riffelbildung, also zu vermehrter Abnutzung in den 
Bremsstrecken der Haltestellen neigen. Auf der Nord-Südlinie 
verwendet man dagegen härtern Stahl, vermeidet auch die guls- 
eisernen Bremsschuhe; für letztere wird mit Erfolg eine künst- 
liche, Erdharz enthaltende Masse verwendet, 
Bremsklötze vermeiden auch das Kreischen beim Bremsen. 


III. B) Beseitigung von Gerüchen. 


Bei den Unterpflasterbahnen wirkt die häufige, leicht mög- 
liche Erneuerung der Luft fast überall genügend, diese Bahn- 
art ist darin und in Zugänglichkeit und Sicherheit den tief 
liegenden Tunneln überlegen und sollte nach Möglichkeit vor- 
gezogen werden. Bei den Tiefbahnen nach Art der Röhren- 
bahnen in London, bis 30 m unter der Oberfläche ist so häufige 
Erneuerung, wie bei den Unterpflasterbahnen, durch Lúft- 
öffnungen und den Verkehr der Züge nicht zu erreichen, der 
Luftwechsel mufs durch Absaugen oder Einpressen bewirkt 
werden. Bei diesen Bahnen bedient man sich 
des Ozon, dessen Eigenschaft, die von Lebewesen erzeugten 
Gerüche zu beseitigen, hier besonders vorteilhaft wirkt. Die 
Art der Entwässerung spielt bezüglich des Entstehens von 
Gerüchen eine Rolle. Besondere, mit genügend Gefälle aus- 
geführte Sammelrinnen sollen auf der Tunnelsohle angelegt sein, 
die das Sicker- und das stark verunreinigte Spül-Wasser von 
den Bahnsteigen zu den in kurzen Abständen angelegten Sümpfen 
leiten, aus denen es mit natürlichem Gefälle oder durch Pumpen 
dem Kanalnetze zugeführt wird. Ohne solche Sammelrinnen 
entsteht auf der gewölbten Tunnelsohle leicht eine übelriechende 
Pfütze, wie in Paris. 


III. C) Ableitung der Wärme aus dem Betriebe. 


Bei Bahnen in trockenem Erdreiche, bei denen kein Grund- 
wasser kühlend wirkt, mufs alles vermieden werden, was das 
Abströmen der im Betriebe erzeugten Wärme in das umgebende 
Erdreich verzögern könnte. In Neuyork sind die gegen Erd- 
feuchtigkeit nicht gedichteten Strecken des «Subway» kühler, 
als die mit vollständiger Umkleidung aus zwei bis sechs in 


heilse Asfaltmischung getauchten Gewebeschichten versehenen, | 


Man dichtet deshalb bei neuen Ausfúhrungen nur die im Grund- 
wasser liegenden Teile der Tunnel, abgesehen von den Halte- 
stellen wird sonst nur für raschen Abfluís des Sickerwassers 
von der Tunneldecke und den Wänden gesorgt. Man hat dort 
auch versucht, vorgekühlte Luft in den Haltestellen über den 


seit Kurzem. 


Bahnsteigen ausströmen zu lassen, damit aber nur sehr be- 


_ schrankte Wirkung erzielt. 


. etwa alle 15 bis 30 min aus. 
 schaffenheit der Luft in den Tunneln und Haltestellen von der 


diese weichen : 


In London wird bei den neuesten Ozonanlagen ınit dem 
Waschen eine gewisse Abkühlung der Luft verbunden. 


III. D) Erneuerung der Luft. 
D. 1) Natürliche Lüftung. 


Der Bedarf an zuzuführender reiner Luft wird von Gibbs *) 
nach Beobachtungen in den Tunneln der Pennsylvaniaeisenbahn 
unter dem Iludsonflusse in Neuyork für jeden Fahrgast mit 
0,85 cbm/min im Wagen oder 1,4 cbm/min im Tunnel an- 


von wesentlichem Einflusse auf die Menge des Eisenstaubes. ` gegeben. 


Bei Unterpflasterbahnen reicht vollständige Erneuerung 


Zu unterscheiden ist die Be- 


in den Wagen. Zu kleiner Querschnitt der Wagen, wie bei 


der Untergrundbahn in Berlin, führt zu Beschwerden, trotzdem 


die Luft im Tunnel allen Ansprüchen genügt, deshalb und zur 
Hebung der Leistung vergröfsert man den Querschnitt bei den 
neueren Bahnen, besonders bei den neuen Stadtschnellbahnen 
in Neuyork. 

Von grölster Wichtigkeit ist der durch den Verkehr der 
Züge bewirkte Luftwechsel. Ein rasch fahrender Zug treibt 
einen Luftstrom vor sich her und zieht einen solchen nach 


Abb. 2. Übliche Anordnung der Tre 
in Paris. Maßsta 


eppon der Unterpflasterbahn 
1 : 625. 
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Abb. 3. Teilweiser Querschnitt durch die a, 


„City Hall“ 
im Broadway in Neuyork. Maßstab 1: 
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*) Transactions American Society of Civil Engineers 1912, 


' Band LXXV, $. 1018. 
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Abb. 4. 


Maßstab 1:96. 
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Abb. 5. Übliche Anordnung der Treppen des „Subway“ in” 
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sich. Bei geeigneter Anlage kann diese Wirkung allein zu 
genügender Lüftung führen. Im Tunnel des «Subway» in 
Neuyork wurde beobachtet, dafs die durch die Züge bewegte 
Luft mit Geschwindigkeiten von 1,5 bis 3,5 m/sek strönt, 
in den Tunneln der Pennsylvaniabahn unter dem Hudsonflusse 
wurden die in Zusammenstellung I angeführten Geschwindig- 
keiten gemessen, 


Zusammenstellung I. 


Züge! 32' 48| 64, 80! 961112 
Luft 24,0/38,5 48,6 57,6 63,0! 70,0 
Von Einflufs sind der Querschnitt des Tunnels, die Ge- 


schwindigkeit der Züge, die Reibung, die Anordnung der Lüft- 
öffnungen und von aulsen auf die Tunnelluft wirkende Strömungen. 


Geschwindigkeit der 
km/st 


Lüftschacht und Nottreppe der Untergrundbahn in Berlin. 


| 


Abb. 6. Lúftkammer für den Tunnel unter der Tremontstraße 
in Boston. MaBstab 1: 215. 
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Abb. 7. 
Lüftkammer für den 
Tunnel unter der 
Tremontstraße in Boston. 
Maßstab 1: 350. 


Schnitt c-d 
/remontstraß, 


zu weite, den Wagenschnitt gleichmälsig umhüllende Umrils- 
linie des Tunnels, einseitige Ausweitungen und Gegenfahrten 
verursachen Wirbel, bei getrennten Tunneln für die Fahr- 
richtungen, wie bei den Röhrenbahnen in London, stören die 
aus Betriebrücksichten angeordneten Verbindungen zwischen 
den Röhren, bei den neuen Neuyorker Untergrundbahnen in 
Neuyork hat man zwischen den Gleisen Trennwände eingebaut, 
die zwar die Baukosten erhöhen, aber bessere Lüftung erwarten 
lassen. 

Lüftöffnungen in der Tunneldecke sollen dem Austritte 


Begünstigt wird die Druck- und Saug -Wirkung durch nicht | der Luft zwischen den Haltestellen nach Zahl, Grólse und 
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Abb. 8, Maßstab 1:190. Abb. 10. Lüftkammer. Maßstab 1:98. diese wegen ungünstiger Verbindung 
Washington - Straße Schni# a-b mit winkeligen Zugängen grofse Reib- 


S EE GEELEN WB lian ung bedingen (Textabb. 2), durch 
a EES Y besondere Schachte in den Halte- 


A EA ee y 
stellen eingeleitet werden (Text- 


abb. 3). 


Man kann den Luftzutritt zwecks 
Pie guter Durchlüftung der Haltestellen 
auf diese beschränken und die Lüft- 


Y öffnungen der Tunnel mit leicht be- 


YY weglichen Drehklappen versehen, die 
A sich unter dem von den Zügen er- 
77, ty iy J, e 
Y 


Ki 


zeugten Überdrucke öffnen, um die 
verbrauchte Luft austreten zu lassen. 
E IIA G Um schädlichen Luftzug zu ver- 
FF hüten, müssen die Treppen und Lüft- 
fp Z G öffnungen in den Haltestellen weit 
GG, l [SX sein. Man hat an den Treppenhäus- 
e chen des «Subway- in Neuyork, die 
meist 1,7 >< 2,3 m Öffnung haben, 
mittlere Luftgeschwindigkeiten von 
7,4 m/sek beobachtet. 

Der Durchbildung der Eingänge 
zu den Haltestellen kommt für die 
Lüftung grofse Bedeutung zu, die 
nicht immer voll gewürdigt wurde. 
Zweckentsprechend sind die Ein- 
gänge zy der Stadtstrecke und der 
Linie nach Wilmersdorf der Unter- 
pflasterbahn in Berlin ausgebildet 
(Textabb, 1). 

Vom Mittelbahnsteige führt ein 


ee dee 


ALARMA 


SK 


Gestaltung tunlich geringen Widerstand 
entgegen setzen, sie sollen möglichst in 
der Tunneldecke liegen, sonst durch seit- 
liche Schächte gebildet werden. Durch 
die Abdeckung mit Rosten und durch un- 
günstige Winde kann ein Teil der Öffnungen 
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unwirksam werden. In Paris und Neuyork kurzer, reichlich breiter Gang mit 
Abb. 9. Lüftanlagen des Tunnels unter der Washingtonstraße Abb. 11. Lüftung des Ost-Boston-Tunnels Querschnitt und 
in Boston. Maßstab 1: 245. allgemeine Anordnung im Längsschnitte. | 
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Sperre und Fahrkartenschalter zu einer meist breiten, weil 
für beide Richtungen des Verkehres dienenden Treppe in 
gerader Richtung; der Treppenschacht ist offen, durch Heraus- 
nehmen der Tunneldecke vor der Treppe kann er beliebig er- 
weitert werden. Diese Art der Lüftung ist sehr wirksam und 
waren anfänglich viel zu wenig Öffnungen vorgesehen, ihr der bei der Untergrundbahn in Paris üblichen Anordnung der 
nachträglicher Einbau verursachte bedeutende Kosten. Da frische Zugänge zu den Haltestellen (Textabb. 2) vorzuziehen. Die 
Luft besonders in den Haltestellen erwünscht ist, soll die von bei den Unterpflasterbahnen in Berlin angeordneten Lüftschächte 
den Zügen nachgesaugte Luft durch die Treppen, und wenn treten an Bedeutung hinter der Treppenlüftung zurück. Sie 


999 


a 


ge A 


dienen meist auch für den Einbau einer Nottreppe (Textabb, 4). 

Da die Stadtbahn in Paris Aufsenbahnsteige hat, mufs 
über den Bahnsteigen eine Brücke zur Verbindung der beiden 
Abgangstreppen angeordnet werden. Von dieser kommt man 
erst in den Raum für die Sperre und für den Fahrkarten- 
Dem Ein- 
tritt der Luft sind hier zu kleine Querschnitte und gebrochene 
Wege hinderlich. Recht günstig wirken die vielen Treppen- 
öffnungen in Stralsenhöhe bei den Haltestellen der Neuyorker 
Untergrundbalın (Textabb. 5). 


verkauf und über eine zweite Treppe zur Strafse. 


D. 2) Künstliche Lüftung. 


Bei Unterptlasterhahnen genügt meist natürliche Lüftung. 
In den meist engen Stralsen der (Geschäftviertel alter Städte 
stölst aber die Anbringung grofser Lüftöffnungen auf Schwierig- 
keiten. In der schmalen Fahrbahn können sie nicht angelegt 
werden, und auch die Breite der Fulswege ist selten aus- 
kömmlich. Die Anbringung von Lüftöffnungen in sehr belebten 
Stralsen ist auch untunlich, weil die warme Luft ziemlich heftig 
ausströmt und als störend empfunden wird. Bei der Lüftung 
solcher Strecken leisten Gebläse wertvolle Dienste, man stellt 
sie in besondere Liftkammern (Textabb. 6) seitlich der Tunnel- 
wände. Die verbrauchte Luft wird aus dem Tunnel zwischen 
den Haltestellen abgesaugt und ins Freie gedrückt. 


Die Aus- , 


lisse und die Einlässe für Frischluft kónneu häufig nur jn 


benachbarten Gärten oder Höfen oder auf nicht bahneigenen 


Grundstücken untergebracht werden, so dafs besondere Luft- ` 


kanäle erforderlich werden (Textabb. 7), die die von den | 


Gebläsen zu überwindende Reibung 
musterhafte Beispiele 
(Textabb. 6 bis 12). 

Bei den Tiefbahnen überwiegt die künstliche Lüftung in 
den folgenden Arten: 

a) Absaugen der verbrauchten Luft in Tunnelmitte zwischen 
den Haltestellen, Einströmen frischer Luft durch Schächte oder 
Treppenlöcher in den Haltepunkten. Eiu gutes Beispiel gibt 
die Lüftanlage des Ost-Boston-Tunnels (Textabb. 11 und 12). 

b) Frischluft wird tags durch Bläser besonders in die 
Haltestellen eingedrückt. 

c) Wegen Unvollständigkeit der Erneuerung der Luft beim 


wesentlich vergröfsern ; 


sind besonders 


in Boston anzutreffen : 


Abb. 12. 


Liftkammer für den Ost-Boston-Tunnel in 
Maßstalh 1: 210. 


der Stadtstrecke. 


Absaugen an wenigen Stellen wird während der betriebfreien 
Zeit durch Schlielsen aller Tunnel-Öffnungen und Durchziehen 
eines Luftstromes von einem Tunnel-Ende zum andern grúnd- 
liche Erneuerung herbeigeführt, so bei der Zentral- London- 
Röhrenbahn vor Einführung der Ozonlúftung. 

d) Wenn bei starkem Betriebe die Lúftung nach b) nicht 
genügt, so wird Verbesserung der Luft an sich nötig, so bei 
den Róhrenbalnen in London in letzter Zeit durch Ozon. 

(Schluß folgt.) 


Zur Entstehung der Verbundbremse. ”) 


Gemäls einer Zuschrift des Herrn Generaldirektor Opper- 
mann in Hannover geben wir Kenntnis davon, dafs die 
wesentlichen Grundlagen der »Verbundbremse« nach Ansicht 


Patente Nr. 147109 mit Schutz vom 30. Oktober 1902 ent- 


halten sein sollen. Wir teilen dies zur Nachprüfung mit, damit 
die etwaigen Verdienste um die Entwickelung der Bremse nicht 


des Genannten auch in dem ihm erteilten, jetzt abgelaufenen | jp Vergessenheit geraten, indem wir uns vorbehalten, den 


© *) Organ 1917, S. 12. 


¿ 


Wortlaut des fraglichen Patentes demnáchst abzudrucken. 


Nikolaus Riggenbach. 
Geboren am 21. Mai 1817, gestorben am 25. Juli 1899. 


Bei der 100. Wiederkehr des Geburtstages Riggenbachs, 
des um die Erbauung von Bergbahnen hochverdienten In- 
geniörs, sei zu seinem chrenden Gedenken nochmals auf seine 


Verdienste hingewiesen, die wir bei früherer Gelegenheit*) ein- 
gehend gewürdigt haben. —-k. 


et Organ 1899, S. 237. 
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Kabel -Verteiler und -Endverschlüsse mit Ol. 
K. Becker in Darmstadt. 


Die Verteiler und Endverschlüsse mit Öl für Kabel werden 
vorwiegend für Leitungen der Zählwecker-, Fernsprech- und 
Telegraphen-Anlagen verwendet. Besonders zweckmälsig haben 
sich Endverschlüsse mit Öl zur Verbindung von Kabelenden, 


_ platte sitzenden 


zum Überführen freier Leitungen in Kabel und Verteiler mit 
Olabschlufs zur Verzweigung und Verteilung von Kabeladern ` 
im Freien, in feuchten Räumen, Kabelkellern, Kabelbrunnen 


und in Tunneln erwiesen. Die Einrichtungen verbessern die 
Stromdichtheit der Leitungen und erleichtern deren Erhaltung. 
Sie bieten auch wirtschaftliche Vorteile, besonders wenn sie 
Kabelsäulen mit Endabdichtung entbehrlich machen. 
ungen in trocknen Räumen und bei kurzen Zugmelde-, Láute- 
und ähnlichen Leitungen ist der Olabschlufs in der Regel 

nicht nötig. 
Textabb. 1 zeigt einen Kabelverteiler mit Ölabschlufs für 
Abb. 1. 


Kabelverteiler. 


Zählweckeranlagen der Siemens und Halske-Aktiengesell- 
schaft in Siemensstadt bei Berlin. Durch ihn kann ein Kabel 
mit 5 bis 7 Adern eingeführt und mit 1 bis 3 Adern weiter- 
geführt werden. Der Kabelverteiler wird hier in der Regel 
an einem neben dem Signalmaste aufgestellten Ständer in Reich- 
höhe befestigt. Zum Anschlielsen des Kabels wird der Deckel 
des Verteilers abgenommen und die Schrauben der Klemmen- 
platte werden gelöst. Hierauf wird die Klemmenplatte entfernt 
und eine Schelle zur Befestigung über das nach dem Block- 
werke führende Kabel geschoben. Der Mantel des Kabels 
ist dann auf 20 cm Länge von seiner Bewehrung zu befreien, 
diese wird sternförmig gebogen, 20 cm unter dem Sterne vor- 
laufig abgebunden und bis zu dieser Stelle so zurückgebunden, 
dafs der eigentliche Kabelverteiler über den freigelegten Mantel 
des Kabels geschoben werden kann. Hierauf wird letzterer 


Bei Leit- | 


15 cm vom Kabelverteiler abgestreift, die einzelnen Adern 
werden passend geschnitten, blank gefeilt, am Ende zu einer 
Ose gebogen und an die auf der untern Seite der Klemmen- 
Klemmen geschraubt. Nach Fertigstellung 
wird der Mantel des Kabels, soweit er sich in dem kegeligen 
Teile der Einführung befindet, stromdicht umwickelt. Das 
angeschlossene Kabel wird nebst Klemmenplatte nun so weit 
zurückgebogen, dafs die stromdicht umwickelte Stelle im Kegel 
festliegt und abdichtet. Die Klemmenplatte wird nach Zwischen- 
legen einer Dichtscheibe mit dem Kabelgehäuse verschraubt. 
Die passend geschnittene Bewelirung wird erneut zurückgebogen, 
unmittelbar hinter dem Sterne abgebunden, die äufsere Schicht 
der Umhüllung glatt aufgelegt und mit einer Lage Dichtband 
bis zur vorläufigen Abbindung umwickelt und der Stern durch 
die vor dem Anschliefsen des Kabels übergeschobene Schelle 
am Kabelverteiler befestigt. Dann wird die stromdichte Um- 
hüllung des Endverschlusses für das Kabel und die Herstellung 
des Olabschlusses bewirkt. Hierzu befindet sich an der trog- 
förmig ausgebildeten Klemmenplatte eine Eingufsschraube, durch 
die der Endverschlufs nach Reinigung mit warmer Dichtmasse 
vergossen wird. Nach beendetem Einbauen wird der trogförmige 
Raum der Klemmenplatte etwa 3 mm hoch mit frostsicherm 
Öle gefüllt, so dafs die die Klemmen umgebenden Dichtröhren 
noch etwa 7 mm aus dem Öle ragen; alle Schaltungen können 
somit über Öl ausgeführt werden. Ein höherer Stand des 
Oles ist nicht nötig, weil nur die Fúfse der Klemmen durch 
eine Ölschicht abzuschliefsen sind. 


Zum Abschlusse des einzuführenden Kabels ist dessen 


- Bewehrung auf 15 cm zu entfernen, sternförmig zu biegen und 


| 


| 
| 


durch die vorher übergeschobene Schelle am Kabelverteiler 
festzulegen. Die passend geschnittenen Adern sind im Bogen 
so an die Klemmen zu schrauben, dafs sie sich nicht berühren. 
Wenn weniger als drei Adern des Kabels angeschlossen werden, 
sind die überzähligen Öffnungen des Endverschlusses mit Blech- 
scheiben zu schliefsen. Nach beendetem Anschlusse der Kabel 
wird der Deckel des Verteilers mit Sicherheitschlofs und Blei- 
siegel verschlossen. 


Textabb. 2 zeigt. eine Klemmenplatte mit abgehobenem Deckel 
Abb. 2. Klemmenplatte mit abgehobenem Deckel für einen 
Endverschluß mit Ol für Kabelleitungen. 
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für einen Endverschlufs mit Öl für Kabelleitungen der Fern- 
sprech-, Telegraphen- und Signal-Anlagen zum Einbauen in 
feuchte Räume. Sie besteht aus einem trogförmigen Metall- 
teller, in dessen Boden in Dichtmittel gebettet und die Klemmen 
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öldicht eingeprefst sind. Der Ölstand beträgt 3 mm, Jede | und Kabel zusammengebaut sind, wird aus dem Innern des 
Klemme ist vom Öle so eingeschlossen, dafs eindringendes | Endverschlusses jede Spur von Feuchtigkeit entfernt und hierauf 
Wasser nach einer Rinne abfliefst und Nebenschlüsse durch | der Endverschlufs mit Dichtmasse gefüllt. Die Verbindung 
Feuchtigkeit nicht ent- der in Frage kommenden Fernsprech-, Telegraphen- und Signal- 
Vorrichtungen mit den Klemmenstiften wird durch beklöppelte 
Leitungen hergestellt, die durch Holzpfropfen mit zwei Löchern 
und das in der Vorrichtung senkrecht angebrachte Zählbrettchen 
geführt werden. Die Löcher zur Aufnahme der Holzpfropfen 
können nach Durchführung der Kabeladern ausgegossen werden. 


- stehen können. 
Textabb. 3 zeigt 
den Querschnitt eines 
Endverschlusses mit Öl 
für feuchte Räume. Zum 


Anschliefsen des Kabels 4 dE 1 i ae Textabb. 4 zeigt die Aufsicht eines Endverschlusses zum 
| ett 


wird die Klemmenplatte 
abgeschraubt, das Kabel 
durch die Einführöffnung 
so weit durchgezogen, 
dafs die einzelnen Adern 
an die betreffenden auf 
der untern Seite der 
Klemmenplatte sitzenden 
Stifte angelötet werden 
können, worauf das Ka- 
bel mit der angeschraub- 
ten Klemmenplatte in den 
Endverschluís zurück- 
gezogen wird. Beim 
Einbauen ist darauf zu achten, dafs der Bleimantel an der, 

richtigen Stelle so weit mit Dichtband umwickelt ist, dafs | Einführen eines Kabels mit 56 Adern, der in Kellern, Kabel- 
dieses Band später einen Abschlufs gegen Durchdringen der | brunnen, Tunneln und dergleichen verwendet wird. Sein Ein- 
Dichtmasse bildet und verhindert, dafs die Adern des Kabels | bau geschieht in der beschriebenen Weise. 

beim Anschrauben der Klemmenplatte getaucht oder gezerrt Um bei langen Kabelleitungen und besonders bei Ab- 
werden. Die Bewehrung des Kabels wird sternförmig ge- | zweigungen bei der Prüfung Messungen des Kabels in einfacher 
bogen und durch die vorher über das Kabel geschohene | Weise ausführen zu können, ohne eine Muffe öffnen zu müssen, 
Schelle am Endverschlusse festgelegt. Nachdem Klemmenplatte ¡ werden Prüfstellen eingebaut. Die beiden Kabel werden hier 


Abb. 4. Aufsicht eines Endverschlusses zum Einführen eines 
Kabels mit 56 Adern. 


Abb. 5 und 6. Prüfstelle für Abzweigungen zum Anschlusse zweier Kabel mit 28 und eines mit. 14 Adern. 
Abb. 5. Abb. 6 
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ähnlich, wie beschrieben, angeschlossen; nach beendetem Ein- | Textabb. 5 und 6 zeigen das Innere und <Aufsere einer 
bauen werden die entsprechenden Stromschlufsstücke durch | Prüfstelle für Abzweigungen zum Anschlusse zweier Kabel mit 
kurze Stücke blanken Kupferdrahtes verbunden, so dafs diese | 23 und eines mit 14 Adern. 

Prüfstelle eine Verbindungmuffe ersetzt. | 


Nachruf. 


Dr. med. h. e. Fritz Bergmann +. 


Am 22. August ist unerwartet im 68. Lebensjahre Herr 
Verlagsbuchhändler Stadtverordneter von Wiesbaden Dr. med.h. c. 
Fritz Bergmann einem Ilerzschlage erlegen, während er 
durch einen Aufenthalt im Taunus Ruhe und Erholung suchte. 
Weite Kreise des deutschen Buchhandels, besonders das »Organ«, 
verlieren an ihm einen in höchstem Mafse erfolgreichen Ver- 
treter und Mitarbeiter, der es verstand, als Inhaber der beiden 
Verläge C. W. Kreidel und J. F. Bergmann bei ge- 
schickter Wahrnehmung der geschäftlichen Bedürfnisse seiner 
Firma stets die Förderung der Wissenschaften in erster Linie 
im Auge zu behalten, die die wichtigsten Gebiete seiner Unter- 
nehmungen, die Chemie, Medizin und Technik, betreffen. Mit 
reger, schneller Auffassung und ungewöhn- 
lich umfassendem Wissen ausgestattet, 
glich er so recht dem Urbilde des deutschen 
= Verlegers, der dem geschäftlichen Verkehre 
stets auch menschlich wertvolle Bezieh- 
ungen abgewann, indem er durch ge- 
diegene und liebenswürdige Gestaltung des 
Umganges mit den Vertretern der Wissen- 
schaft, deren Werke er der Öffentlichkeit 
zugänglich machte, wesentlich zur Erreich- 
ung der hohen Ziele deutschen Veröffent- 
lichungswesens beitrug. 

Nach glänzendem Abschlusse der Vor- 
bildung auf dem Gymnasium verbrachte 
Bergmann seine besonders erfolgreichen 
Lehrjahre im Kreise des Hauses Thiene- 
mann's Hofbuchhandlung in Gotha, um 
dann als Angestellter in den bekannten 
Handlungen von W. Mauke Söhne in 
Hamburg und E. A. Seemann in Leipzig 
tätig zu sein und bald als Gesellschafter 
in das Verlagsgeschäft seines Pflegevaters, des Herrn C. W. 
Kreidel in Wiesbaden, einzutreten. Im Jahre 1878 eröffnete 
er einen eigenen Verlag. Nach dem Tode des Inhabers*) von 
C. W. Kreidel’s Verlag wurde er dessen Nachfolger in allen 
Unternehmungen des Verlages. 

Den Stamm des technischen Teiles seines Verlages bildet 
seit 1846 das »Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens«, 
das seit 1863 technische Zeitschrift des Vereines deutscher 
Fisenbahnverwaltungen, 1908 durch Vertrag in enge Bezieh- 
ungen zu dem Vereine trat. Das Organ verband Bergmann 
in wirkungvollster und freundschaftlicher Weise mit den Fach- 


dem Unterzeichneten hervor. In vergleichweise kurzer Zeit 
hat Bergmann den technischen Teil seines Verlages zu einer 
der wichtigsten Quellen der Wissenschaften des deutschen 
Eisenbahnwesens ausgestaltet, 

Von nicht geringerer Bedeutung ist der Ausbau, den sein 


eigener Verlag auf den Gebieten der Medizin, besonders der 


| 


Augenheilkunde, und der Chemie durch ihn erfahren hat; 
dieser Seite seiner schaffensfreudigen Arbeit, die durch die 
Verleihung der akademischen Würde eines Dr. med. h. c. seitens 
der medizinischen Fakultät der Universität Würzburg öffentlich 
anerkannt und geehrt wurde, ist an anderer Stelle eingehend 
gedacht. 

Die reiche Leistung in diesen Fachgebieten wurde er- 
gänzt durch Veröffentlichungen allgemei- 
nern Inhaltes, die aber ohne Ausnahme 
die ernste und gediegene Würde des 
Dienstes der Wissenschaft und Geistespflege 
wahren. Alles Seichte war Bergmann 
in jeder Beziehung wesensfremd, und er 
hat auch dafür gesorgt, dafs dieser hohe 
Sinn seinem Werke, auch da er nun davon 
ausruht, unter der Leitung seiner gleichge- 
sinnten Lebensgefährtin, geborenen Keim, 
seines Teilhabers und Neffen W Gecke 
und der langjährigen Mitarbeiter, der 
Herren H. Sadowsky und L. Kling, 
gewahrt bleibt. 

Alle Arbeit aber hinderte Berg- 
mann nicht an reger Teilnahme an der 
Verwaltung seines Wohnsitzes Wiesbaden, 
in die er als Stadtverordneter einzutreten 
berufen wurde, und an der sorgsamen 
Pflege der Beziehungen zu alten und 
jungen Freunden, die seinem Verkehre 
reiche Förderung, nicht immer nur auf geistigem Gebiete, und 
den Genufs des Empfindens warmen Wohlwollens verdanken. 
Die ungewöhnlich ausgedehnte Beteiligung auch ferner Stehender 
an der Erweisung der letzten Ehrung für den vortrefflichen 
Mann legte öffentlich Zeugnis für die SEW Wert- 
schätzung des Heimgegangenen ab. | 

Er war ein sittenreiner, warm empfindender Mensch, gegen 
sich selbst strenger, unermüdlicher Arbeiter und ein treuer 


Freund, dessen Besitz wohl manchem die innere Bedeutung der 


vertretern Heusinger von Waldegg und Funk, wesent- | 


lich aus dieser Beziehung ging seit 1896 auch die » Eisenbahn- 
Technik der Gegenwart« und die Verbindung mit den Namen 
Blum, von Borries, Rimrott, Weils, Courtin und 


*) Organ 1890, vor Seite 205. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIV. Band. 18. Heft. 


Glücklichpreisung des Dichters greifbar klar gemaclıt hat für den, 
dem der grofse Wurf gelungen 
eines Freundes Freund zu sein! 

Mit tiefer Trauer und freundlicher Erinnerung gedenken 
wir seiner, für den dieses Empfinden aller, die ihn kannten, 
der schönste Denkstein sein wird. 

Dr.-Ing. G. EE VEH 


1917 41 
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Nachrichten von sonstigen Vereinigungen. 


Verein deutscher Maschinen-Ingenieure. 
Die technische Zeitschrift »Glasers Annalen für Gewerbe | 


und Bauwesen«, das Blatt des Vereines deutscher Maschinen- 
Ingenieure, bestand am 1. Juli 1917 seit 40 Jahren. 1877 
von dem verstorbenen Königlichen Geheimen Kommissionsrate 
F.C. Glaser begründet, wurden »Glasers Annalen« während 


einer langen Reihe von Jahren von dem Königlichen Baurate 
L. Glaser erfolgreich weitergeführt und sind nach dessen 
Tode in die Hände seines Sohnes, des Dr.-3ng. L. C. Glaser, 


des jetzigen Herausgebers, übergegangen. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Betrieblängen der Bahnen, besonders für elektrischen Betrieb. 
(Schweizerische Bauzeitung 1916 II, Bd. 68, Heft 25, 
16. Dezember, S. 285.) 


Professor Dr. W.Kummer, Zürich, hat Werte für Betrieb- 


längen von Bahnen aufgestellt, die den Vergleich ‘des wirt- ` 


schaftlichen Wertes verschiedener Linien mit verschiedenen 
malsgebenden Neigungen auch dann ermöglichen, wenn Dampf- 
und elektrischer Betrieb in Frage kommen. Ist Qt das Gewicht 
des Wagenzuges, Qt das in der Wagerechten, Q! das in der 
Neigung, Mt das Gewicht der Lokomotive, bei Dampfbahnen 
mit Tender, bei Triebwagen das Gewicht der elektrischen Ausrüst- 
ung zuzüglich der Verstärkung des Untergestelles, ],k® die wirk- 
liche Lange in bestimmter Neigung, L*™ die Betrieblänge, so ist 
L, =a (Qn: Q) L =aL mit a = Qr: Qu 

Mifst Trei die Reibung zwischen Triebrad und Schiene 
gemäls der Reibungzahl u, so ist f= 1000. e, ist ferner My 
das Dienstgewicht der Lokomotive, bei Dampfbetrieb mit Tender, 
M, das Reibunggewicht der Lokomotive, w, der Laufwiderstand 
in kg/t und die Neigung + s °/,., so ist die allgemeine Gleichung 
für das Reibunggewicht der Lokomotive: 

Ma LO. fe, + 8) =f. M,. 
Wird M¿:M,=d gesetzt, so ist auf der Steigung +- s 


H. = SI, y — di auf der Wagerechten fir s— 0 


Qi == Le — di also 


Wh 
f 
Qi as 1) (+ 5) 
a = Q => > f A ` séet EE 
i SC s) 


Wird w*elt — 1,2 + 0,02. VEm/st + 0,0005 . (V rat, 
f = 154 und d = 1,25 für elektrischen, f = 143 und d = 1,75 
für Dampf-Betrieb gesetzt, wobei der etwaige Einfluls der Neigung 
auf d vernachlässigt ist, so ergeben sich für Güterzugbetrieb 
auf regelspurigen Bahnen die in Zusammenstellung I angegebenen 
Werte für a. 

Kummer hat auch einen Festwert eingeführt, der den 
Einflufs verschiedener Kosten der Arbeit am Radumfange auf 
die Betrieblänge berücksichtigt. Ist Tt das sehr grofs an- 
genommene ganze durch Lokomotiven zu fördernde Gewicht, 
sind dabei x, Züge auf der Wagerechten, x, Züge auf der 
Neigung zu fahren, so das T = XxX. Qn = Xa. Qs, ferner die 
Kosten für 1000 kgm am Radumfange auf der Neigung E, 
‚auf der Wagerechten E’,, so ergeben sich mit Rücksicht darauf, 
dals durch w,**t und (w, + s)*8* zugleich die Arbeiten auf 


Zusammenstellung I. 


a 
S V für 
Dampf- | elektrischen 
Betrieb 
| 

1 | 1 

2,042 2,014 

2,784 2,72 
10 44,8 4,823 4,592 
15 40,3 7,042 6,524 
20 37,5 9,693 8,696 
25 35 12,791 11,108 
30 | 33,5 16,632 13.792 
35 | 31,9 21,259 16,793 
40 | 30,4 27,065 20,165 
45 | 29 34,511 23,981 
50 | 27,8 44,524 28,334 


der Wagerechten und auf der Neigung in 1000 kgm/tkm aus- 
gedrückt werden, für die Arbeitkosten K, auf der Wagerechten, 
K, auf der Neigung die Ausdrücke: 

Ky = Wi - (Ma + Qn). pn, L'y. Ei, 

K, = (wy + s). (Ma + Q,).x,.L.E,, 
da auch Mg, bei Dampfbetrieb einschliefslich Tender, zu fördern 
ist; für die Wagerechte ist die neue Betrieblange L‘,*™ ein- 
geführt. Von der Unbeständigkeit der Wirkungsgrade der 
l,okomotiven wird abgesehen. Die Kosten der Arbeit für die 
Einheit des Nutzgewichtes T* sind: 


at Go E, 
T h 
K, H M, + H. 
ee .L.E, 
deren Gleichsetzung in 
M 
Wu. I EN ee mr L.E, 
h a 


eine Gleichung zur Bestimmung des Begriffes der Betrieb- 
länge L’, liefert. Nach der obigen allgemeinen Gleichung für 
das Reibunggewicht der Lokomotive geht diese in 


Li L 
f.M,.-.E, =f.M,.<.E 
Qh Qs i 
über, also wird 
be Qh E, SAS S T e 
L', ==... .L=e.L, worin das Verhältnis 
Qu Ei 


. ist. 
E”, 
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Wenn Dampf- oder elektrischer Betrieb in sich verglichen 


werden sollen, wird man im Allgemeinen auf der Wagerechten 
und auf der Neigung mit gleichen Kosten der Arbeit anı Rad- 
umfange rechnen dürfen. Auch bei Vorentwürfen, in denen 
Dampf- und elektrischer Betrieb verglichen werden, wird das 
wohl zunächst zulässig sein. Für E, = E’, iste = a, L‘, =a. L, 
L', =1,, das heifst das Gewichts-Verhältnis a ist zugleich 
das Verhältnis der Kosten der Arbeit bezogen auf 1 t Nutz- 
gewicht. Der Wert a dient dann auch für die Untersuchung 
der Kosten der Arbeit für die Zugförderung. Beim Vergleiche 
von Dampf- und elektrischen: Betriebe sind aber verschiedene 
Einheitkosten E, und EH, in Anrechnung zu bringen; dann 
gilt das Verhältnis € der Kosten der Arbeit. 

Auch der Vergleich elcktrischer Bahnen mit verschiedenen 
Kosten E, und Ei, unter einander kommt vor, besonders bei 
Rückgewinn von Arbeit auf gewissen Linien. 

Dr. C. Mutzner hat 1914 in einer Schrift über die 
Betrieblängen der Eisenbahnen Werte a aufgestellt *), von denen 
Kummer die für elektrischen Betrieb übernommen hat. 
Mutzner setzt auch bei Dampflokomotiven d = 1,25, indem 
er den Tender als Bestandteil des Anhängegewichtes betrachtet, 
und erhält somit wesentlich kleinere Werte a für Dampf- 
betrieb auf steileren Neigungen, so dafs der elektrische Betrieb 
auf solchen Neigungen in weniger gerechtem, ungünstigerm 
Lichte erscheint. Die Festwerte von Mutzner sind daher 
nicht für den Vergleich von Dampf- und elektrischem Betriebe, 
sondern von Dampf- oder elektrischen Bahnen unter sich ge- 
eignet. Sie gestatten den Vergleich beider Arten des Betriebes 
auch deshalb nicht, weil für diese die zu Grunde gelegten 
Geschwindigkeiten auf verschiedenen Neigungen verschieden 
abgestuft sind. Für Güterzugbetrieb auf regelspurigen Bahnen 
ergeben sich nach Mutzner die in Zusammenstellung II mit- 
geteilten Werte für a. 

Nach Mutzner ist das Verhältnis a auch unmittelbar 
als das der Förderkosten zu gebrauchen, da zur Beförderung 
eines sehr grolsen Nutzgewichtes auf der Neigung eine a mal 
grölsere Zugzahl angenommen werden müsse, als in der Wage- 
rechten; das Verhältnis a sei daher auch als Verhältnis der 
*) Organ 1914, S. 326; 1916, S. 403. 


Zusammenstellung II. 
Werte a nach Mutzner. 


Dampf- | Elektrischer 
= Betrieb ` nn ee ee 
ege 
km/ st | =: — km/st 
Ee, u en 
0 u 45 1 45 ae | 
3 45 2,018 45 2,014 
5 45 2,129 45 2,72 
10 33,8 4,367 44,8 4,592 
15 20,2 6,333 40,3 6,524 
20 25,6 8,536 37,5 8,696 
2 | 22 11,012 35 11,108 
30 20 13,772 335 13,792 
35 20 16,966 31,9 16,793 
40 20 20,601 30, t 20.165 
45 20 24,774 29 98,981 
20 29.615 27,8 28,334 


mn 


Fórderkosten für I tkm Nutzlast zu bezeichnen. Soweit die 
Förderkosten aus denen der Arbeit, das heifst aus den Kosten 
aller für die Zugförderung aufgewendeten PSst am Radumfange, 
bestehen, ist nach Obigem das Verhältnis a für die Vergleichung 
der Kosten in der Neigung und in der Wagerechten zu ge- 
brauchen ; jedoch beziehen sich dann diese Kosten nicht auf 
1 tkm sondern auf 1 t. Für ı tkm sind die Kosten der Arbeit 
auf der Neigung und auf der Wagerechten schon durch das 
Verhältnis (w, + sl ` w, gegeben, weil die Grölsen w, + s und 
w, in kg/t und in 1000 kgm,tkm durch dieselben Zahlen aus- 
gedrückt werden. Da jedoch alle auf 1 tk" bezogenen Grölsen 
nicht geeignet sind, um im Zusammenhange mit Betrieblängen 
auf gleichem Fufse zu vergleichen, so mufs auch das Arbeit- 
verhältnis (w, + s):w, in dieser Hinsicht abgelehnt werden. 
Der Vergleich der Kosten der Arbeit auf der Neigung und 
auf der Wagerechten mufs sich auf das beförderte Gewicht 
beziehen, da ja die durch Betrieblängen zu vergleichenden 
Wege demselben örtlichen Ziele gelten und somit der Vergleich 
nicht auf die zufällige Wegelänge bezogen werden darf. B—s. 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Blockang auf der Strecke Olten— Tecknau der untern Hauensteinlinie. 
(P. Frei, Schweizerische Bauzeitung 1917 I, Bd.69, Heft 8, 24. Februar, 
S. 81. Mit Abbildungen). 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel 34. 
Die 9,803 km lange Strecke von Olten—-Tannwald bis 


Tecknau der untern Hauensteinlinie *) verlangte für die Züge 


beider Richtungen Teilung in zwei Blockstrecken, die Fahr- 


zeiten ergaben die günstigste Stelle der Teilung 6 km von ` 


Olten, die in dem 8134 m langen untern Hauensteintunnel 
3698 m vom Süd-, 4436 m vom Nord-Munde liegt (Abb. 1 und 
2, Taf. 34). Statt das Blockwerk in dem mit Dampf be- 
triebenen Tunnel aufzustellen, der sich beim Halten eines 
Zuges vor der Blockstelle mit Rauch füllt, erhielt es seinen 
Platz für beide Richtungen in der Signalstelle Olten— Tann- 
- wald bei der Abzweigung der Linie nach Aarau von denen nach 
*) Organ 1908, S. 23; 1012, S. 121 und 35€; 1915, S. 178. 


Basel, wo sich auch das Blockwerk der einen Blockendstelle 
befindet. Die Blocksignale und das Ein- und Durchfahr Signal 
der Haltestelle Tecknau an deren nach Olten weisendem Ende 
sind elektrische Lichtsignale mit je zwei wasserdicht einge- 
schlossenen Glühlampen von je 16 oder 25 Kerzen, die in 
zwei Gruppen úber einander hinter Glásern von verschiedenen 
Farben angeordnet sind. Durch Aufleuchten bald der einen, 
bald der andern Gruppe entstehen die Signale. Die Gruppen 
werden durch Stromschalter aus- und eingeschaltet, die von 
dem Blockwerke der Blockstelle und dem der Blockendstelle 
Tecknau abhángen. Stromspeicher in Olten und Tecknau liefern 
den Strom, der durch Erdkabel an Verteilschienen unter die 
Lichter geführt ist, von wo er über biegsame Anschlüsse mit 
Steckdosen zu den einzelnen Lichtern geführt wird. Das Ein- 
fahrsignal mit Vor- und Durchfahr-Signal in Tecknau wird in 
41* 
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der Regel vom Wechselstrome des Ortnetzes in Tecknau ge- 
speist; der Strom des Stromspeichers auf der Haltestelle Tecknau 
schaltet sich selbsttätig ein, sobald der Wechselstrom ausbleibt. 
Die Vorsignale im Tunnel bestehen aus je drei Lichtern in 
5 m Teilung. Da die Ortsignale unter Umständen nur auf 
kurze Entfernung gesehen werden können, ist solches Vorsignal 
beiden Blocksignalen dreimal, dem Einfahrsignale in Tecknau 
zweimal vorgesetzt, 


In der Signalstelle in Tannwald bei Olten sind elektrische 
Rückmelder aufgestellt, die dem Signalwärter die Stellung der 
Blocksignale im Tunnel anzeigen, ebensolche in der Haltestelle 
Tecknau für deren im Tunnel befindliche Signale. Besondere 
Rückmelder bestehen für beide Vorsignalgruppen der beiden 
Blocksignale, für diese selbst, für die Vorsignalgruppe des Ein- 
fahrsignales, für dessen Stellung auf gerade und abgelenkte 
Fahrt und für das Durchfahrsignal, im Ganzen acht. Wenn 
in einem Signale eine, mehrere oder alle Lampen löschen oder 
der Strom unterbrochen wird, zeigt die Scheibe des Rück- 
melders grün-weils oder rot-grün, und eine Lärmglocke ertönt. 

Die Freigabe der Ausfahrsignale in Olten-Tannwald und 
Tecknau für die Richtung nach dem Tunnel wird durch den 
Achsenzähler von Zaugg geregelt. Dieser meldet dem Signal- 
warter in Olten-Tannwald den Zugschlufs dadurch, dafs er am 
Anfange und Ende der Blockstrecke die Achsen des durch- 
fahrenden Zuges selbsttätig zählt. Stimmt die Zahl der aus 
einer Strecke ausfahrenden Achsen mit der der eingefahrenen 
überein, so sind keine Wagen zurückgeblieben. Der Zähler 
löst dann selbsttätig eine Blocksperre aus, so dals ein weiterer 
Zug nachgelassen werden kann. Für das Zählen der Achsen 
ist ein elektrischer Stromschliefser gewählt, bei dem der Strom- 
schluís durch Berührung des Rades mit der Fahrschiene selbst 
hergestellt wird. Bei rund 1,3 m kleinstem Achsstande und 
100 km st Höchstgeschwindigkeit hat die Einheit einer Zählung 
0,046 sk Dauer für das Auslösen des Ankers und das Betätigen 
des Zählwerkes. Um diese Zeitdauer zu erhalten, mufs jedes 
Rad auf 65 cm Lange Stromschlufs herstellen. Dieses kurze 
Stack Schiene wird stromdicht getrennt und fest gelagert, in- 
dem es mit den Enden der anschlielsenden Schienen in eine 
mit stromdichter Einlage aus getränktem Papiere ausgefutterte 
Stahlgufslasche (Abb. 3 und 4, Taf. 34) mit kräftigem Schienen- 
unterzuge eingebettet ist. Die Stahlgulslasche hat allein un- 
gefähr die Festigkeit der Schiene. 

Der Achsenzahler besteht aus zwei gleichachsigen gezahnten 
Schaltrádern, die durch je eine von einem Elektromagneten 
betätigte Schaltklinke in gleichem Sinne gedreht werden, Der 
eine Magnet ist mit dem stromdicht getrennten Schienenstücke 
am Anfange, der andere mit dem am Ende der Blockstrecke 
verbunden. Die Achse des einen Schaltrades ist hohl und über 
die des andern geschoben; beide Achsen sind nach vorn ver- 
längert und bewegen weilse und rote Zeiger; in Grundstellung 
überdeckt der weilse den roten. Beim Befahren der getrennten 
Schiene am Anfange der Blockstrecke bewegt sich der mit 
dieser verbundene Zeiger rechtsläufig im Verhältnisse der An- 
zahl der Achsen, beim Befahren des Endstúckes rückt der 
zweite Zeiger nach, und wenn gleich viele Achsen ein- und aus- 
fahren, so überdecken sich die Zeiger wieder; die Zahl der 


Achsen wird also durch den Weg der Zeiger ausgedrückt. 
Durch die Verschiebung der Zeiger gegen einander und die 
wieder folgende Gleichstellung werden weiter Stromschliefser 
gesteuert, die den Stromkreis einer Blocksperre schliefsen und 
öffnen. Die Auslösung der Blocksperre (Abb. 5, Taf. 34) er- 
fordert einmaliges Schliefsen und Öffnen des Strumkreises, Der 


Anker des Elektromagneten der Sperre hat einen Doppelhaken 


| legte. 


und ist mit der Sperrvorrichtung so gekuppelt, dafs die Sperre 
erst aufgehoben wird, nachdem der Anker angezogen und 
wieder abgefallen ist. Der Elektromagnet ist erregt und der 
Anker angezogen, wenn sich die Zeiger des Achsenzählers nicht 
decken, der Anker fällt ab, wenn die Zeiger über einander 
stehen. Um die Sperre auszulösen, müssen die Zeiger des 
Achsenzählers somit ihre deckende Grundstellung verlassen 
und wieder in sie zurückkehren. Der Zähler hat zwei mit 
Bleiverschlufs versehene Hülfstasten, mit denen die Zeiger bei 
Störung von Hand gleich gestellt werden können. Der Strom 
für die Betätigung der Magnetanker beträgt rund 0,25 Amp, 
der Widerstand der Spule 10 Ohm. 

Bei Güterzügen traten Unterschiede in der Zählung um 
eine bis zwei Achsen auf, weil beim Bremsen platt geschliffene 
Reifen bei bestimmter Fahrgeschwindigkeit durch Hüpfen zwei 
Stromschlüsse auf der stromdicht getrennten Schiene erzeugten. 
Dieser Mangel wurde durch neben diese Schiene geschaltete 
iedernde Vorrichtungen gehoben. 

Der Achsenzähler hat einen weitern Stromschlielser, der 
bei Gleichstellung der Zeiger beim Befahren eines 550 m hinter 
dem Blocksignale angeordneten Schienen-Stromschliefsers den 
Stromkreis einer zweiten Blocksperre schliefst. Wenn die 
Blocktaste, mit der das Ausfahrsignal frei gegeben wird, von 
nur einer Sperre abhinge, könnte vorzeitige Freigabe erfolgen, 
wenn der erste Zeiger zu wenig, der zweite richtig zählt und 
dadurch vorübergehend Gleichstellung herbeiführt. In diesem 
Falle hält die zweite Sperre die Blocktaste fest, weil sich die 
Zeiger zu der Zeit, wenn der Zug auf dem Schienen-Strom- 
schlielser ankommt, nicht decken und der Stromkreis der zweiten 
Blocksperre offen ist. Die Blockstrecke kann also nur frei ge- 
geben werden, wenn sich die Zeiger decken, nachdem der Zug 
die Strecke verlassen hat; decken sie sich nicht, so soll die 


_ Blockendstelle die Zugschlufs-Meldung der andern abwarten, be- 


vor der Bleiverschluls für das Richtigstellen der Zeiger abge- 
nommen und die Strecke frei gegeben wird. 

Die Leitungen zu den stromdicht getrennten Schienen und 
Schienen-Stromschliefsern sind über Signal-Hebel oder -Schalter 
geführt, so dafs Kleinwagen auf der Strecke keinen Strom- 
schlufs herbeiführen. 


Für die Züge Tecknau - Olten schlielst die Haltestelle 
Tecknau mit Ziehen des Hebels des Signales C den Stromkreis 
für das Zählen am Anfange der Blockstrecke. Da der Zähler 
in Olten aufgestellt ist, erführe der Beamte in Tecknau nicht, 
ob er den Hebel nicht vor Beendigung des Zählens zurück- 
Ein eingeschalteter Stütz-Magnetschalter hält für diesen 
Fall den Stromkreis so lange geschlossen, bis der Zug einen 
um mehr, als grölste Zuglänge hinter dem Signale C ange- 
ordneten Schicnen-Stromschliefser erreicht, worauf der Stütz- 
Magnetschalter die Leitung zum Achsenzähler wieder unterbricht. 
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Neben dem Bluckwerke der Blockstelle sind zwei Aus- ` 


schalter aufgestellt, mit denen die Blockstelle bei Störung für 
die eine oder andere Fahrrichtung ausgeschaltet werden kann, 


worauf sich die Vorgänge bei der Blockbedienung zwischen der ` 


Signalstelle Olten-Tannwald und Tecknau unmittelbar abwickeln. 

Die Signalstelle Olten- Tannwald hängt von dem Frei- 
gabewerke auf dem Hauptbahnhofe, von dem aus die Ein- und 
Aus-Fahrten befohlen werden, so ab, dals ein zweiter Zug von 
Tecknau in den Hauptbahnhof einfahren kann, wenn der erste 
eingefahren ist, und dafs ein zweiter Zug nach Tecknau aus- 
fahren kann, wenn der erste bei der Signalstelle Olten- Tann- 


i 


wald vorbeigefahren und auf einem um Zuglänge hinter der | 


Endweiche angeordneten Schienen-Stromschliefser angekommen 
ist. Von dieser Möglichkeit wird indes kein Gebrauch ge- 
macht, vielmehr ein zur Ausfahrt aus dem Hauptbahnhofe be- 
stimmter Zug auf diesem so lange zurückbehalten, bis der vor- 
ausgefahrene am Blocksignale im Tunnel vorbei gefahren ist. 
Dadurch wird einerseits vermieden, dafs ein aus dem Haupt- 
bahnhofe ausgefahrener Zug vor der Signalstelle Olten - Tann- 
wald halten muls, anderseits der Hauptzweck erreicht, dafs das 
Blocksignal im Tunnel dem bergan fahrenden Zuge in der 
Regel »Fahrt« zeigt, weil durch die 1118 m lange Strecke 
vom Hauptbahnhofe bis zur Signalstelle Tannwald die erste 
Blockstrecke über 1 km länger wird, als die zweite. 

Im Tunnel sind Fernsprecher und elektrische J,äutewerke 
in Nischen in 1 km Teilung aufgestellt, die Fernsprechverkehr 
zwischen den Kammern und den Haltestellen Olten und Teck- 
nau, Empfang und Abgabe von Läutesignalen ermöglichen. 
Elektrische Lampen sind in 1 km Teilung abwechselnd an den 
Widerlagern angebracht. 

Die Leitungen aller elektrischen Einrichtungen der Strecke 
vom Hauptbahnhofe Olten nach Tecknau sind unterirdisch ge- 
führt; die ganze Länge der Kabel beträgt 51,5 km, davon 
führen 35,5 km Schwachstrom, 16 km Starkstrom. B-s. 


Bahnhofblockung nach Forestier. 
(R. Coupan, Génie civil 1917 1, Bd. 70, Heft 9, 3. März, S. 141, 
mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 8 auf Tafel 34. 

Die von J. Forestier vorgeschlagene Bahnhofblockung 
verwendet die auf den französischen Staatsbahnen benutzte 
elektrische Sperre. Diese besteht aus einer an eine Welle O 
(Abb. 6, Taf. 34) angelenkten Kurbel K, die unter gewissen 
Bedingungen aus der Grundstellung OK in die Stellung OK’ 
gebracht werden kann. In dem Winkel KOK‘ sind ein Elektro- 
magnet M und zwei gleichmittige, stromdicht getrennte An- 
schläge 3 und 4 angebracht. Der Elektromagnet M ist einer- 
seits mit dem Kupferpole eines Stromspeichers, anderseits mit 
dem Anschlage 4 verbunden. Auf der Kurbel K ist: ein 
Hammer N befestigt, dessen Kopf bei der Bewegung der Kurbel 
nach der Stellung OK’ hin gegen die Seitentlache des Ankers A 
eines Elektromagneten M st6fst, wenn dieser nicht erregt und 
der Anker durch Feder oder Gegengewicht in der Lage A 
festgehalten wird. Damit die Kurbel ihre Bewegung nach 
der Stellung OK’ fortsetzen kann, mufs der Elektromagnet 
erregt und der Anker angezogen werden. Der Anschlag 3 
ist über die von der Sperre abhängenden Vorrichtungen und 


die Erde mit dem Zinkpole des Stromspeichers verbunden. 
Ein auf die Kurbel K gekeilter Stromschliefser F berührt die 
Anschläge 3 und 4, sobald sich die Kurbel aus der Stellung OK 
zu entfernen begonnen hat und sich der Hammer N dem Anker A 
nähert. Bei Verwendung der Sperre als Blocksatz wird der 
Stromkreis immer geschlossen, wenn der Stromschliefser F die 
Anschläge 3 und 4 berührt; der Elektromagnet M wird dann 
erregt, der Anker A sinkt, so dals der Hammer N durch- 
gehen und die Kurbel ihre Bewegung nach der umgelegten 
Stellung OK‘ fortsetzen kann. Bevor sie diese erreicht, ver- 
lafst der Stromschliefser F die Durchgangsanschläge 3 und 4, 
so dafs der Elektromagnet M stromlos und der Anker A durch 
seine Feder auf den Weg des Hammers N gehoben wird. 
Gelangt die Kurbel in die Stellung OK‘, so verbindet sie durch 
den Stromschliefser F die stromdicht getrennten Freigabe- 
anschläge 1 und 2. Anschlag 1 ist mit dem Kupferpole, 
Anschlag 2 über die Erde mit dem Zinkpole des Stromspeichers 
der von der Sperre abhängenden Vorrichtungen verbunden, 
so dafs der Stromkreis dieses Stromspeichers geschlossen wird, 
wodurch diese Vorrichtungen entriegelt werden. Wenn man 
die Kurbel in die Grundstellung zurück bringen will, berührt 
der Stromschlicfser F kurz nach Beginn der Bewegung die 
Durchgangsanschläge 3 und 4; aber wenn der Elektromagnet M 
nicht erregt wird, bleibt der Anker A gehoben und hindert 
den Durchgang des Hammers N. Nur wenn die von der Sperre 
abhängenden Vorrichtungen in der Grundstellung geblieben 
oder in diese zurück gebracht sind, schliefsen ihre Schalter 
den Stromkreis des Stromspeichers der Sperre, so dafs der 
Elektromagnet erregt und der Anker A angezogen wird. Die 
Kurbel kann dann in die Stellung OK zurück gebracht werden ; 
wenn sie diese erreicht, hat der Stromschliefser F die An- 
schläge 3 und 4 verlassen und die Erregung des Elektro- 
magneten M aufgehoben. Die Unterbrechung der Berührung 
des Stromschliefsers F mit den Anschlägen 3 und 4 in den 
Endstellungen der Kurbel geschieht der Stromersparnis wegen. 

Die elektrische Sperre kann auch als Verschlufsvorrichtung 
eines Signales oder einer Weiche verwendet werden; je nach 
den Umständen wird man andere Anschlagpaare 1, 2 auf der 
Stellung OK oder OK‘ und andere, diese Anschläge verbindende 
Stromschliefser auf der Kurbel anbringen. 


Abb. 7, Taf. 34 zeigt die Schaltübersicht einer Bahnhof- 
blockung nach Forestier. Das Freigabewerk hat 6 Block- 
sätze V, bis V, für die Gleise 1 bis 6, mit Anschlägen 1’, 
2‘ auf der umgelegten Stellung U, das Stellwerk D zwei Schalter 
für die alle Gleise beherrschenden Einfahrsignale S, und S, 
der Bahnen C und C* mit Anschlägen 1, 2 auf der Grund- 
stellung G. Die Grundstellung der Weichen ist durch einen 
dicken Strich bezeichnet, die beiden Weichen der Weichen- 
verbindungen J, und J, sind gekuppelt. Die Bewegungen 
der Weichen werden auf Schalter in dem das Signal mit dem 
Blocksatze verbindenden Stromkreise übertragen, deren An- 
schlagpaare in unterbrochenem Zustande in den verschiedenen 
Stromkreisen dargestellt sind; die diese schliefsenden und 
öffnenden Stromschliefser sind nicht angegeben. 1, 2 und x, y 
sind die bei Grundstellung, 1‘, 2* und x’, vi die bei um- 
gelegter Stellung der Weichen durch die Stronschliefser ver- 
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bundenen Anschlagpaare. Die Schalter sind in der Nähe der 
betreffenden Weiche befindlich angenommen, können aber auch 
im Stellwerke angeordnet werden. Zur Verriegelung des 
Signales S, durch den Blocksatz V, sind beispielsweise die 
Anschläge 1 und 3 des Signales mit den Anschlägen 1‘ und 3’ 
des Blocksatzes durch einen Leitungsdraht verbunden, dessen 
Teile L,, Ly, L} L; L, in den Schaltern getrennt sind, 
solange die entsprechenden Stromschlicfser keine Verbindung 
zwischen ihnen herstellen. Wenn die Weichen 5 und 9 um- 
gelegt sind, die Stromschliefser ihrer Schalter daher auf den 
Anschlägen 1', 2’ liegen, und wenn die Weichenverbindungen 
J, und J, in der Grundstellung sind, die Stromschliefser ihrer 
Schalter daher auf den Anschlägen 1, 2 liegen, so ist der 
Stromkreis des Stromspeichers des Signalschalters bei »Halt«- 
Stellung des Signales, in der dessen Stromschlielser auf den 
Auschlägen 1, 2 liegt, und bei Grundstellung des Block- 
satzes V; zwischen den Anschlägen 1‘, 2‘ des letztern geöffnet, 
weil dessen Stromschliefser diese nicht berührt. Damit der 
Freigabestrom durchfliefsen kann, mufs daher der Stromkreis 
durch Umlegen des Stromschlielsers des Blocksatzes geschlossen 
werden. Ist dies geschehen, so gelangt der vom Kupferpole 
des Stronispeichers des Signalschalters kommende Strom über 
die Anschläge 1‘, 2* des Blocksatzes und die Erde nach dem 
Zinkpolc. Der Elektromagnet M wird daher erregt, und die 
Kurbel des Signales S, kann aus der Grundstellung G in die 
Stellung U umgelegt werden. Aber dann ist der Stromkreis 
des Stromspeichers des Blocksatzes geöffnet, weil der Strom- 
schliefser des Signalschalters die Freigabeanschläge 1, 2 nicht 
mehr berührt, Die Kurbel des Blocksatzes kann nicht in die 
Grundstellung zurück gebracht werden. Wenn das Signal 
wieder auf »Halt« gestellt ist und der Stromschlielser seines 
Schalters wieder auf den Anschlägen 1, 2 liegt, fliefst der 
vom Kupferpole des Stromspeichers des Blocksatzes kommende 
Strom über diese Anschläge und die Erde nach dem Zink- 
pole, so dafs die Kurbel des Blocksatzes in die Grundstellung 
zurück gebracht werden kann. 


Um den Blocksatz in die Grundstellung zurück bringen 
zu können, wenn die Stellung einer Weiche nach Zurücklegen 
des Signales auf »Halt« verändert ist, sind die Teile des 
Leitungsdrahtes durch die gestrichelt dargestellten Verbindungen 


| 


unmittelbar geerdet. Draht L, ist über die Anschläge y und x 
des Schalters der Weiche 9 geerdet für den Fall, dafs diese 
in die Grundstellung zurück gelegt ist; Draht L, ist über 
die Anschläge y und x des Schalters der Weiche 5 geerdet 
für den Fall, dafs diese in die Grundstellung zurück gelegt 
und Weiche 9 umgelegt geblieben ist; Draht L, ist über die 
Anschläge y' und x’ des Schalters der Weichenverbindung J, 
geerdet für den Fall, dals diese umgelegt ist und die Weichen 
5 und 9 umgelegt geblieben sind. Die Weichenverbindung J, 
ist nicht zur Freigabe des Blocksatzes V, durch Erdung des 
Drahtes L, über die Anschläge ihres Schalters heran zu ziehen, 
denn wenn sie umgelegt ist, hängt die Betätigung dieses Block- 
satzes von seiner Verbindung mit dem Signale S, ab. 

Zur Verriegelung des Signales S, durch den Blocksatz V, 
ist der vorige Stromkreis vom Signale S, bis zum Schalter 
der Weiche 9 benutzt, wo ein Draht L, nach dem Block- 
satze V, abzweigt; dieser Draht ist über die Anschläge y’ 
und x’ dieses Schalters geerdet. Die Verriegelungen des 
Signales S, durch die Blocksätze V,, Va, V,, V, und die des 
Signales S, durch die sechs Blocksätze sind ähnlich hergestellt. 
Die Anschläge x und y der Schalter der Weichenverbindungen J, 
und J, sind zur Trennung der die Signale mit den Block- 
sätzen verbindenden Stromkreise, statt wie bei den Schaltern 
der Weichen 5 bis 13 zum Schliefsen der Freigabe-Stromkreise 
der Blocksätze benutzt. 


Für das durch Weiche 11 zugängliche Stumpfgleis ist 
wegen angenommener Seltenheit der Benutzung kein Blocksatz 
vorgesehen; ein vom Anschlage 2‘ des Schalters der Weiche 11 
ausgehender Draht ist unmittelbar geerdet. 

Abb. 8, Taf. 34 zeigt eine elektrische Doppelsperre, die 
als Blocksatz zwei feindliche Signale gegen einander ausschlielst. 
Der Hammer N hat in der Mitte eine Auskerbung, in die sich 
der durch Feder oder Gegengewicht gehobene Anker A des 
Elektromagneten M legen kann. Der äulsere Durchgangs- 
anschlag ist in zwei stromdicht getrennte Teile 3 und 3’ auf 
beiden Seiten des Strahles OA geteilt. Der Stromschlicfser F 
verbindet die Anschläge 4 und 3 für den Durchgang auf die ` 
Anschläge 1, 2 zur Freigabe des Signales S,, die Anschläge 
4 und 3’ für den Durchgang auf die Anschläge 1', 2° zur 
Freigabe des Signales S,. B—s. 


Maschinen und Wagen. 


10 1.11.17. . S-Lokomotive der oldenbargischen Staatsbahn. 


(Hanomag-Nachrichten, herausgegeben von der Hannoverschen 
Maschinenbau-Aktien-(sesellschaft, vormals Georg Egestorff in 
Hannover-Linden, 1917, Heft 3, März, Seite 33. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 17 auf Tafel 35. 
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Mit Abbildungen.) | 


die Langsnaht auf 300 mm Länge geschweilst. 


Laschen mit vierreihiger Nietung, im vordern Schusse wurde 
Die zwischen 
den Rohrwänden 5200 mm langen Heizrohre sind in der aus 


- Flufseisen bestehenden Feuerbüchse mit kupfernen Dichtringen 


Die von der «Hanomag» nach eigenen, unter Leitung des 


Geheimen Oberbaurates Ranafier ausgearbeiteten Entwürfen 


gebaute Lokomotive (Abb. 1, Taf. 35) ist die erste Heilsdampf- ` 


lokomotive der oldenburgischen Staatsbahn und die erste 


l C 1-Lokomotive auf europäischen Bahnen mit Triebrädern 


von 1980 mın Durchmesser. 
Der Langkessel besteht aus zwei Schüssen von 1540 und 
1571 mm lichter Weite, der vordere ist über den hintern 


geschoben, beide sind durch doppelreihige Rundnaht verbunden. ` 


Die Längsnähte erhielten schmale äulsere und breite innere 


versehen, die Rauchrohre versuchweise eingeschraubt. Die 
Feuerkiste wurde möglichst kurz gehalten, um den Rost bequem 
beschicken zu können und den Schwerpunkt des Kessels zur 
Entlastung der hintern Laufachse möglichst nach vorn zu 
bringen. Um die Vorderachse genügend zu belasten, mulsten 
die Stiefelknechtplatte und die Rückwand der Feuerkiste schräg 
ausgebildet und Langkessel und Rauchkammer mäfsig lang 
gehalten werden. Die hohe Lage des Kessels liefs grolse Tiefe 
der Feuerkiste zu, ihr Mantel wurde dreiteilig ausgeführt. 


Die Seitenwände sind durch flufseiserne Stehbolzen verankert, 
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die vorderste Reihe der Deckenanker wurde an Bügeln auf- 
| von 140 m Halbmesser bei 24 mm Spurerweiterung durch- 


gehángt; Stehbolzen und Deckenanker sind beiderseits mit An- 
bohrungen von 5 mm Weite versehen. Der Bodenring besitzt 
hinten und vorn zwei angeschmiedete Stücke, die zum Auf- 


lagern des Kessels und zur Verbindung mit den aus Flulseisen- ` 


guls hergestellten Feuerkistenträgern so ausgebildet sind, dafs 
sich der Kessel weder nach oben, noch nach der Seite be- 
wegen kann. 

Der Rauchröhren- Überhitzer nach Schmidt hat 18 
Glieder, die Überhitzerrohre reichen nur bis 1100 mm vor die 
Rohrwand der Feuerbüchse ; der Rost ist aus Flufseisenstaben 
gebildet, der geräumige Aschkasten geht zwischen die Rahmen 
hinunter. Das Feuergewölbe besteht aus drei feuerfesten Steinen, 
deren seitliche Auflagerung in die beiden Seitensteine einge- 
lassen ist, um sie gegen Abbrand zu schützen. 
(Abb. 2 bis 5, Taf. 35) ist eine zweiflügelige Schiebetür, die 
mit zwei Hebeln zu betätigen ist. Der rechte Hebel öffnet 
auf 350 mm von rechts, der linke auf 350 mm von links; soll 
der Rost abgeschlackt werden, so wird das Türloch mit beiden 
auf die ganze Breite von 500 mm freigelegt. 

Das Blasrohr ist fest, der korbförmige Funkenfanger 
tunlich grols, damit die Rauchgase wenig gehemmt werden. 
Der Dampfdom hat bei 740 mm lichtem Durchmesser 540 mm 
Höhe, die Zuführung des Dampfes erfolgt durch ein Sammel- 
rohr von 140,144 mm Durchmesser, das auf dem obern Teile 
des Umfanges mit länglichen Schlitzen versehen ist; zur Dampf- 
entnahme dient ein Schieberregler mit entlastetem Schieber. 
An der Rückwand des Kessels befindet sich mitten über der 
Stopfbüchse des Reglers ein in Flulseisenformguls hergestellter 
Stutzen, der links das Dampfventil der Dampfstrahlpumpe, rechts 
das Sicherheitventil der Heizung und die üblichen kleinen Teile 
der Ausrüstung trägt; ihm wird der Dampf vom Dome durch 
ein 60/66 mm weites Rohr zugeführt. Statt Probehähne sind 
zwei Wasserstandzeiger mit Kugelabschluls vorgesehen, ein 
Sicherheitventil nach Ramsbottom mit Hochhubventil sitzt 


mit «der Dampfpfeife auf der Feuerkistendecke vor dem 
Führerhause. 
Jeder Hauptrahmen besteht aus zwei 23 mm starken 


Platten, die vor der Feuerkiste zusammengesetzt sind, um an 
Baustoff zu sparen und das nötige Spiel für den Ausschlag der 
hintern Laufachse ohne Kröpfung der Bleche zu gewinnen. 
Die Verbindung der beiden Platten erfolgte durch Schrauben, 
die kalt mit Prefssitz eingetrieben wurden. 

Der Rahmen ist wagerecht und senkrecht kräftig versteift ; 
von der hintern Kuppelachse bis zur hintern Stirnwand des 
Zugkastens geht die wagerechte Versteifung in einem Stücke 
durch, den Boden des Zugkastens bildend. Alle Führungen 
der Achsbüchsen sind zur Verstärkung des Rahmens oben 
geschlossen. 


Beide Laufachsen nach Adams (Abb. 6 bis 9, Taf. 35) 
sind gleichartig durchgebildet, die Verbindung der rechten und 
linken Achslager erfolgte der Leichtigkeit halber durch ein 
starkes Blech; zur Rückstellung dienen Blattfedern. Der Bogen- 
halbmesser der Gehäuse der Achslager beträgt 2300 mm. 

Alle Triebachsen sind im Rahmen fest gelagert, die Spur- 
kränze der mittlern, unmittelbar angetriebenen Achse aber um 


10 mm schwächer gedreht. Damit die Lokomotive Gleisbogen 


fahren kann, erhielt die vordere Laufachse 80, die hintere 
60 mm Ausschlag. 

Die Triebachsen haben untere, die Laufachsen obere Federn, 
die Federn der vordern Laufachse sind mit denen der ersten 
Triebachse durch Ausgleichhebel verbunden, ebenso die Federn 


. der hintern Laufachse und der beiden hinteren Triebachsen. Das 


Lager. des zwischen den beiden letzten Triebachsen liegenden 
Ausgleichhebels dient gleichzeitig als Lager für die Bremswelle. 

Die beiden Dampfzilinder sind gleich und nebst den 
Deckeln mit Wärmeschutz aus Glasgespinst versehen, die Kolben- 
stangen gehen durch Zur Dampfverteilung dienen Lentz- 


' Ventile*) (Abb. 10 und 11, Taf. 35); die 165 mm weiten 


Die Feuertür 


Einlafsventile liegen aufsen, alle Ventile werden durch Über- 
druck in den Zilindern auf Schlielsen beansprucht. Die Auslafs- 
Ventile haben 190 mm Durchmesser. Besonderer Wert wurde 
auf lange Spindelführungen gelegt, die mit besonders eingesetzten 
Büchsen versehen sind. Die einzelnen Ventiltöpfe sind getrennt, 
um jedes Ventil nach Herauszichen der Nockenstange nach vorn 
mit Führung herausnehmen zu können, ohne an der Aulsen- 
steuerung etwas lösen zu müssen. Die Federn aller Ventile 
sind gleich, die Vorspannung ist für Ein- und Aus-Strömung 
verschieden, Um einen leichten Ausbau der Nockenstange 
und hinteren Führungen der Ventilspindeln zu ermöglichen, ist 
die Geradführung der Nockenstange zwischen die Angriffe der 
Schubstangen und Nockenstangen gelegt. Als äufserer Steuer- 
antrieb wurde Heusinger-Steucrung mit einseitiger, aber 
doppelt gelagerter Welle verwendet; «der Steuerbock aus Fluls- 
eisenformguls ist mit dem Kessel fest verschraubt. 

Die Enden jedes Zilinders sind durch einen 65 mm weiten 
Umlaufkanal verbunden, in den ein selbsttätiges Druckausgleich- 
und Luftsauge-Ventil von Müller (Abb. 12 bis 14, Taf. 35) 
eingeschaltet ist. Die Deckel der Zilinder tragen am untern 
Teile 60 mm weite Sicherheitventile gegen Wasserschlag und 
Ablafsventile. Die Stopfbúchsen und die vorderen Führungen 
der Kolbenstangen zeigen die Bauart Schmidt. Trieb- und 
Kuppel-Stangen haben T- Querschnitt. 

Das Führerhaus ist geräumig und mit Holzdach und Lüft- 
klappen versehen; auf der linken Seite befindet sich eine Tür 
mit Drehfenstern, auf der rechten nur ein Drehfenster, ‚die 
Seitenwände haben Schiebefenster. 

Zum Schmieren der unter Dampf gehenden Teile dient 
eine Schmierpumpe von Friedmann mit sechs Auslässen ; sie 
steht links neben der Feuerkiste und wird durch eine mit dem 
hintern Kuppelzapfen verbundene Kurbel angetrieben. 

Die Lokomotive ist mit der Luftdruckbremse von Knorr 
ausgerüstet, die auf alle Triebräder von vorn wirkt; die Luft- 
pumpe ist zweistufig, der ganze Bremsdruck beträgt 72°/, der 
Triebachslast. 

Zur Erhöhung der Leistung und zur Schonung des Kessels 
ist ein Speisewasser-Vorwärmer von 13 qm Heizfläche vorgesehen ; 
die Forderung, alle Rohre für das Durchstofsen frei zu halten, 
führte zu der in Abb. 15, Taf. 35 dargestellten Bauart. 170 
gerade Rohre, in flulseiserne, kreisrunde Rohrbéden eingewalzt, 


*) Organ 1906, 8. 239, 


——- 


bilden ein aus einem Mantel herausziehbares Rohrbündel, das 
an dem vordern und hintern Ende durch gewölbte Deckel aus 
Flufseisengufs abgeschlossen ist. Der Raum im vordern Deckel 
ist durch eine wagerechte Rippe unterteilt. Das kalte Speise- 
wasser tritt in den untern Raum des vordern Deckels ein, 
durchströmt die unter der Rippe mündenden Rohre, tritt in 
den Raum des hintern Deckels, durchströmt die über der 
Rippe liegenden Rohre und tritt aus dem obern Raume 


des vordern Deckels vorgewármt in das Druckrohr zum 
Speiseventile von Strube. Gute Reinigung der Rohre von 
innen und von aufsen ist nach Herausziehen des Rohr- 
bündels ohne Weiteres möglich. Der Ungleichheit der 


Dehnung . von Rohren und Montel ist durch Anordnung 
einer Art Stopfbüchse ain hintern Rohrboden Rechnung ge- 
tragen. Die Speisepumpe von Knorr sitzt mit der Luftpumpe 


vorn seitlich an der Rauchkammer, das Dampfventil ist mit ` 


dem Ventile des Hülfsbläsers vereinigt (Abb. 16 und 17, Taf. 35); 
um an Stützen zu sparen und weitere Anbohrungen des Kessels 
zu vermeiden, sind die Züge für beide Ventilspindeln in einander 
gesteckt. 

Das Kaltspeisen bei. geschlossenem Regler wird durch ein 
Stofsventil von Schneider*) verhindert, das durch das Schliefsen 
des Reglers geöffnet wird und aus der Dampfzuleitung für die 
Speisepumpe Frischdampf durch den Vorwärmer ziehen lälst, 
solange der Speisepumpe Dampf zufliefst. Zu der sonstigen 
Ausrüstung gehören ein Prefsluft-Sandstreuer von Knorr, der 
Sand vor die vorderen und mittleren Triebräder wirft, und ein 
Geschwindigkeitmesser von Haufshalter**). 

Der Tender hat zwei zweiachsige Drehgestelle; für die 
Kohlen ist ein mittlerer Aufbau vorgesehen, die freien seitlichen 
Räume sind für Füllklappen ausgenutzt. Er ist mit Luftdruck- 
bremse von Knorr und mit Spindelbremse ausgerüstet; alle 
Räder werden doppelseitig gebremst, 
beträgt 70°/, des Tendergewichtes bei halben Vorräten. Die 
Verbindung mit der Lokomotive erfolgt durch Querkuppelung. 


*) Organ 1914. S. 289. 
**) Organ 1887, S. 62. 


der ganze Bremsdruck | 


| 
| 
| 
} 


| 
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Die Hauptverhältnisse sind: 


Zilinderdurchmesser d . . . . . . 580 mm 
Kolbenhub h 630 » 
Kesselúberdruck p 14 at 
Kesseldurchmesser, aufsen vorn 1602 mm 
Kesselmitte über Schienenoberkante . 2850 >» 
Heizrohre, Anzalıl 122 und 18 
» , Durchmesser . 49/54 u. 125/133 mm 
» , Lange. i 5200 » 
Überhitzerrohre, Durchmesser . 32/40 >» 
Heizfläche der Feuerbüchse 11,8 qm 
> > Heizrohre 134,1 » 
» des Überhitzers 41 > 
» im Ganzen II ; 186,9 » 
Rostfäche R . . . . ee eS 3 >» 
Durchmesser der Triebrader D . 1980 mm 
> > Laufräder . 1100 » 
» > Tenderräder . . 1000 » 
Trichachslast G, . 46,5 t 
Betriebzewicht ler tee G 72 » 
Leergewicht » » 64,5 » 
Betriebgewicht des Tenders 49,5 » 
Leergewicht » » 23,5 » 
Wasservorrat . 20 cbm 
Kohlenvorrat. . 6t 
Fester Achsstand . 4250 mm 
Ganzer » A 10425 » 
> » mit Tender” . 17010 >» 
| (d° em)? hh 
Zugkraft Z = 0,75 p. -D = 11239 kg 
Verhältnis H: R = 62,3 
» H:G = 4,02 qmt 
» H:G = 26 >» 
> A»: HB = 1 60,1 kg/qm 
» ie e F 241,7 kgit 
» Z:G = 156,1: > 
—k. 


Betrieb in technischer Beziehung. 


Unfall bei Ratho. 
(Engineer 19171. 12. Januar, S. 44, mit Abbildung ) 
Hierzu Zeichnung Abh. 9 auf Tafel 34. 

Bei Queensferry - Junction (Abb. 9, Taf. 34) bei Ratho 
verlafst eine eingleisige Linie die Hauptlinie Edinburg — Glasgow 
der Britischen Nordbahn und geht in nördlicher Richtung nach 
Dalmeny, wo sie an die nach Norden führende Hauptlinie der- 
selben Bahn anschliefst. Die Verbindung der eingleisigen mit 
der Hauptlinie bei Queensferry-Junction ist zweigleisig, die 
Gleise der Abzweigung sind bei einem Punkte nordwestlich 
von der Signalbude vereinigt. Die Haltestelle Ratho der Haupt- 
linie liegt ungefähr 600 m westlich von Queensferry-Junction, 
dort befindet sich auch eine Haltestelle der eingleisigen Linie. 

Der Verkehr auf der eingleisigen Linie vollzieht sich 


| 


zwischen Dalmeny und der Haltestelle Ratlıo der Zweigbahn. 
Wenn ein Zug seine Fahrgäste an letzterer Stelle abgesetzt 
hat, fährt er in ein Nebengleis, die Lokomotive kuppelt ab, 
umfährt den Zug im llauptgleise, setzt sich an das andere 
Ende, kuppelt an und zieht den Zug nach Ratho zurück. 


Am Nachmittage des 3. Januar 1917 verliefs ein Zug 
der Zweigbahn A9 Uhr Dalmeny und kam 4 in Ratho an. 
Er fuhr dann weiter nach Queensferry-Junction, wo die Loko- 
motive die Wagen auf dem Nebengleise liefs und beim Um- 
falıren im Hauptgleise mit dem 4'8 Uhr von Edinburg ab- 
gehenden Schnellzuge zusammenstiefs. Zwölf Fahrgäste wurden 


' getötet, zwei Fahrgäste, beide Lokomotivfúhrer und der Heizer 


der leichten J.okomotive schwer verletzt. B—s. 


Nachrichten über Aenderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 


Preufsisch 


Ernannt: Der Präsident der Eisenbalın -Direktion Berlin, 
Wirklicher Geheimer Oberregierungsrat Rüdlin, zum Staats- 


Für die Se E ug verantwortlich: 


Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. 


| 
| 


erence Regierungsrat, Professor a. D. Dr: Ste. G. 


-hessische Staatseisenbahnen. 


sekretär des Reichspostamts unter Verleihung des Charakters 
als Wirklicher Geheimer Rat mit dem Prädikat Exzellenz. —k. 


Bark inane Galan Hannover. 
m. b. H. iu Wiesbaden. 
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für die 


FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 


in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


AN Die Sehriftleitung hält sich für den Inhalt der mit dem Namen des Verfassera TI 
Nouo Folge. LIV. Band. versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich. 19. Heft. 1917. 1. Oktober. 


Alle Rechte vorbehalten. 


Herstellung von Uberganglaschen durch Kröpfen vorhandener Laschen. *) 


G. Wegner, Geheimer Baurat in Breslau. 


Bei der Herstellung von Uberganglaschen werden in der Abb. 1. Gesenk zum Kröpfen von Laschen Form 6! 
Schnitt a—b. MaBstab 1: 7. 


Regel Flach-, von einzelnen Verwaltungen aber auch Winkel- 
Laschen verwendet, je nach den Erfahrungen bezüglich der | CET? 
Sicherheit gegen Bruch werden bald diese bald jene vorgezogen. : N ; oberteil 
Mit den Winkellaschen sind die Vorteile verbunden, dafs sie 
vorhandenen Beständen entnommen werden können und grolse 
Widerstandfähigkeit besitzen. 

Alte Schienen, für die gleichartige Taschen selbst bei 
etwas verschiedenen Querschnitten verwendbar sind und die 
in Strecken mit verschiedener Belastung gelegen haben, sind | 
der Höhe nach meist sehr ungleich abgefahren. Auch wenn 
sie für neues Verlegen so geordnet werden, dafs tunlich gleiche 
Kopfhöhen einander folgen, so sind zur Vermeidung hoher Stufen 
doch Überganglaschen an einzelnen Stellen nötig. In vereinzelten 
Fällen wird dann die eine Hälfte der untern Laschenanlage 
abgearbeitet und zwischen die gegenüber liegende, obere 
Laschenanlage und den Schienenkopf ein Futterblech ein- 
gelegt oder die Lasche wird gekröpft, was öfter in einer von 
der Strecke dus leicht erreichbaren Schmiede geschieht und 
dort nicht mit der Sorgfalt ausgeführt werden kann, die gute 
Laschenanlage erfordert. Die Unvollkommenheit steigt mit der 
Länge der Laschen. Kröpfen durch Handarbeit dürfte bei den 
langen Laschen mancher Oberbauformen kaum ausführbar sein, 
bei Winkellaschen ist es schwieriger, als bei Flachlaschen. 
Das mag die Veranlassung dafür sein, dafs empfohlen wird, 
die Schienen zu kürzen, um kurze, gut sitzende Flachlaschen 
ohne Bruchgefahr benutzen zu können. 

Das für ausgeschlagene Laschen ausgebildete Prefsver- 
fahren*) bietet die Möglichkeit, neuen oder durch Aufpressen 
verstärkten Winkellaschen auch ohne Kürzung der Schienen 
guten Sitz und gute Verspannung zu geben. Die besonderen 
Einrichtungen hierfür an den Gesenken werden im Folgenden 
beschrieben. 

Das Gesenk besteht nach Textabb. 1 aus einem Ober- 
und Unter-Teile. In den Oberteil ist der Druckkern a und in 
diesen ein zweiter nach xx geteilter Druckkern b zum Aus- 
wechseln für rechte und linke Laschen eingeschoben, da die 
Laschen für je zwei gegenüber liegende Schienenstölse gegen- 
gleich gestaltet sind. Die Druckkerne b sind mit Führstiften c 
im Druckkerne a befestigt. Der Unterteil ist hergestellt wie 
jeder zum Pressen von Laschen bestimmte, jedoch sind bei | 


Geet Ze 


*) Organ 1912, Heft 14, S. 239. Seitenleiste 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIV. Band. 19. Heft. 1917 49 
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diesem Gesenke die Seitenleiste e, der Seitenkern f und der 
Unterkern g ebenfalls nach xx geteilt; sie können mit Bei- 
lagen d verschiedener Stärke und entsprechenden Spielräumen 
seitlich verschoben werden. | 


Zum Kröpfen einer Lasche legt man beispielweise bei der 


obern Seitenleiste e links, die mit Schrauben i an dem Ober- 
teile befestigt ist, eine Blecheinlage von 1 bis 5 mm Stärke 
ein. Dasselbe geschieht gegenüber dem Seitenkerne f auf der 
entgegen gesetzten untern Seite. Die Unterkerne g sind bei 
den vorhandenen Spielräumen seitlich nach beiden Richtungen 
bis etwa 5 mm verschiebbar. Die verschiebbaren Teile be- 
wirken durch den stets unverschiebbaren Unterteil m bei dessen 
Niedergehen den Druck auf den Seitenkern f, der zugleich je 
nach Stärke des eingelegten Bleches seitlich verschoben wird, 
wodurch die Kröpfung erzielt wird. Der am Unterteile be- 
festigte Anschlagwinkel h sichert das richtige Zusammenarbeiten 
der Teile nach xx des untern 
und obern Kernes. Zum Kröp- 
fen sind nur neue oder auf- 
geprelste Laschen geeignet. 
Um am Kropfe (Textabb. 2) 
allmäligen Übergang der Eisen- 
fasern zu erreichen, können die 
Einlegeteile da, wo sie zusam- 
menstolsen, mit geringen Ab- 
rundungen versehen werden, 
aber auch die Kerne f können 
mit Abrundungen aus einem 
Stücke angefertigt werden. Ein Bedürfnis hierfür dürfte kaum 


Abb. 2, 


5 mm hohe Kröpfung. 
-Maßstab 1: 2. 


4 
t 
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eintreten, da die Laache bis zu einer zwischen Rot- und Weils- 
glut liegenden Hitze erwärmt wird und der Zusammenhang 
der Eisenfasern dabei nicht leidet. 

Kröpfungen von 1 bis 5 mm sind bei dem Werkstätten- 
amte 1b der Direktion Breslau mit Erfolg ausgeführt worden. 
Um die Ausführung der Einrichtungen hat sich Herr Werk- 
meister Krueger verdient gemacht. Besonders muls hervor- 
gehoben werden, dafs so gekröpfte Laschen in den Anlagen 
ihre genaue Richtung behalten. 

Die Kosten für die Herstellung der Einlageteile als Er- 
gänzung der zum Aufpressen der Laschen bereits vorhandenen 
Einrichtungen betrugen 36 æ, das Einbauen der Einrichtungen 
kann mit 3 A angesetzt werden, die Kosten des Verpressens, 
wie beim Aufpressen ausgeschlagener Laschen, betragen 10 Pf. 

Rechnet man für Erhaltung, Verzinsung und Tilgung der 
Ergänzungen 3 + 4 +7 =14°/, der Kosten der Beschaffung, 
so betragen die Kosten für das Kröpfen einer Lasche bei zehn 
Laschenpaaren (36.14: 100 + 3,0 + 20.0,1): 20 = 0,5 4. 
Diese Kosten werden erheblich geringer, wenn die Zalıl der 
zu kröpfenden Laschen steigt. Für Verwaltungen, die über 
Einrichtungen zum Aufpressen ausgeschlagener Laschen ver- 
fügen, dürfte hiernach das mitgeteilte Verfahren auch bei 
geringem Bedarfe wirtschaftlich zu empfehlen sein. Die Ver- 
suche haben sich bisher nur auf das Kröpfen vorhandener 
Laschen erstreckt, es wäre vielleicht lohnend, zu versuchen, 
ob nicht auch Überganglaschen anderer Art, beispielweise Flach- 
laschen für verschiedene Schienenquerschnitte, erforderlichen 
Falles nach einfachem Vorschmieden, vorteilhaft im Prefs- 
verfahren hergestellt werden können. 


Metallschmelzen. 
F. Märtens, Ingenieur in Elberfeld. 


Die Ansprüche der Heeresverwaltung an gewisse Stoffe, 
die für Kriegszwecke unentbehrlich und unersetzbar sind, 
mulsten die nicht für Heereslieferungen in Betracht kommenden 


Gewerbe in die Notlage versetzen, den Ausfall an nicht mehr | 


zu allgemeiner Verfügung stehenden Baustoffen durch Ersatz- 
mittel auszugleichen. An einigen Metallen, die man wegen 
ihrer Knappheit als »Sparmetalle« bezeichnet, ist der Vorrat 
und die zur Verfügung stehende Inlandsgewinnung so gering, 
dafs beide selbst bei äulserster Sparsamkeit in der Verwendung 
für die Ansprüche der Heeresverwaltung allein kaum ausreichen. 

Zu den wichtigsten Sparmetallen ist das Kupfer zu 
rechnen. Die Rohkupferförderung betrug schon 1913 in Deutsch- 
land mit 27600 t*) nur 10°/, unseres Verbrauches; 225 400 t 
mufsten für 325 Millionen «A hauptsächlich aus den Vereinigten 


Zinn mit 23 000 t Verbrauch 1913 in Deutschland, und Antimon 
in Frage, ebenfalls Sparmetalle, da wir fast ganz auf ihre 


- Einfuhr angewiesen sind. 


| 
| 


Staaten von Amerika aus den Hekla-Minen, Chile, Mexiko und | 


Bolivien eingeführt werden. Nächst Amerika ist Japan das 
kupferreichste Land, wenn es auch bisher jährlich nur 70 000 t 
erzeugte. In Spanien, hauptsächlich im Gebiete von Huelva 
und Andalusien, wurden 1915 1054347 t und 1916 nach 
amtlichen Berichten 3089050 t Kupfererze gefördert. 

Für Lagermetalle und Bronzen kommen aufser Kupfer 

*) Statistische Zusammenstellungen über Blei, Kupfer, Zink, 
Zinn, Aluminium, Nickel, Quecksilber und Silber gibt die Metall- 


gesellschaft, Metallbank und metallurgische Gesellschaft A.-G. Frank- 
furt a. M. heraus. Sie sind nicht im Buchhandel käuflich. 


In Deutschland kommt Zinn nur in geringer Menge im 
sächsisch-böhmischen Erzgebirge vor; es wird aus Australien, 
Banka und Biliton, den Straits-Settlements, Bolivia und Malakka 
eingeführt. Der jährliche Verbrauch in Friedenszeiten betrug 
etwa 21500t; etwa 70°/, dieses Gewichtes wurden aus Weils- 
blechabfällen wiedergewonnen. Antimon kommt hauptsäch- 
lich aus China und Japan. 


Günstige Lage zur Küste und billige Arbeitkräfte am 
Fundorte hatten in Friedenszeiten niedrige Preise zur Folge. 
Es ist spröde und leicht in Pulver zu verwandeln, Verbraucht 
wurden 1913 in Deutschland etwa 3000 t. 


Aluminium, dessen Verbrauch in Deutschland 1913 
etwa 20000 t betrug, ist fast überall verbreitet, da es wegen 
seiner Leichtheit vom Wasser leicht aus verwitterten Massen 
fortgeschwemmt wird. Doch kostet die Reinigung bei den 
meisten Erdarten, in denen es vorkommt, Mergel, Lehm, Ton, 
so viel, dafs sie sich zur Ausbeute nicht eignen. Die dazu 
geeigneten Vorkommen in Erzen Deutschlands sind nicht be- 
deutend, zudem múísten hier die nötigen Einrichtungen zur 
Gewinnung erst geschaffen werden. Es ist daher auch als 
Sparmetall zu betrachten. 
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Zusammenstellung I. 


| Bezeichnung Gewicht- 


| ye er 
Metall | und Schmelzpunkt Siedepunkt | Zusammensetzung | Friedenspreis 
| Atomgewi cht Verhältnis DC oC | der Erze | Alkg 
TFT = ern a En sem en >= e EE, VE u euer a en. de A = 
| | | Roikupfererz CuO . . . 89%): 
Kupfer . . . . . . .%Cu= 63,6 8,9 | 1080 2100 Bitumen Schiefer CuS. 79,7 , 1,5 bis 2,0 
| | | Hekla-Kupfer Cu. 2 % di 
Zinn. 2 2 2 we | Sn = 119 7,3 | 232 | 1500 Zinnstein SnO, . . 75— 77 o, | 4,50 
Antimon Sb = 120,2 6,7 | 430 1200 bis 1300 , Grauspießglanz SbzS3 . a 0,75 
Ger? f en ! E | Bauxit Alg 03 Er e d ) 
Aluminium . . . . . ¡Al = 27,1 2,7 650 etwa 2200 | Kriolith Ae Fs. a NaF 2,00 
ph —_s Í Blłeiglanz PbS. . . 80—85 0) h) 
Blei... NN ig | Pb = 206,9 11,4 | 327 1250 | Cerussit COs Pb 70075 0,40 bis 0,50 
Nickel . . . 2.2... Ni = 58,7 89 | 1451 2450 | Garnierit SiOs(NiM) s 4,50 
i | | | | Zinkblende ZnS . . 60-700) 
Link... 2 222.2 2n=654 , 7-72 . 412 | 94) Galmei COsZn. . . 50-55 , 1,50 
d | | | Kieselzinkerz : Si O4 Zn, HeO 
Zusammenstellung II. 
Die bekanntesten Kupfermischungen. 
| Gehalt an _ 1 Festigkeit (pb 
Bezeichnung | Cu : Sn | In d Pb s AL Eé Mn | Mg | Ni | Fe | Zug 'Druck|| ung | Bemerkungen 
SEES | ees 7 ER - kglamm || gh / e TORE 
gy (1808 ep SS 
Maschinenbronze, Rotguß | S4 ! 15 a ier Ja 1 (6) o| - — — — | 25 — 20 
Marinebronze . . . . . 85 (87) 13 (9) 1,6 (4) = == ar ie: ` Zë. ei 
Eisenbahnbronze, Rotguß. 84 | 8 5 — -— — -|-1 — "=p 
Babbitmetall | 15 30 — S $e Sb) | (IB) — — | — | — — || — | 
Zihe Mischungen 90 | 12 3 — | = — > NS D, a = 
Exzenterringe . | 81 4 | 2 =i — — — = — Eé nu 
f. Zahnradgetriebe | 88,8 85 | 27 | — — — = ae eS = | = | a Le 
Kunstbronze . . . . .|91 (81,6) 6 (10) 3 (Gäil — — e EE dE 
| P+ te | am ` | 
Geschútzbronze . . . . 90 10 — 0 —- — — — — ae — — 
909 | sulle | Fosfor wird in Form 
| = 909], Fosforkupfer 
Kupferoxidul gereinigt ¡84 bis 90 16 bis lo _ —- () m —- =>. — 0 : — 8 zugesetzt. 


Dampfschieber für Loko- 


Fosforbronze derkisenbahn || 83 | 16 — — — =z = | = — — — —- | 19/9 Fosfor -+ Cu-Zusatz 
| | | 
| 


Fosforbronze durch P von | . | 8 | 
i 


motiven. . 77,85) 11l 7,65| 3,501 — = = ee FEN. | gl oa 
Manganbronze . . . . ( ) — — —- — 5 bis 6 — () — 40bis50 -- 30 hohes Schwindmal, 
o ER | | daher grofe innere 
Olpea- und Spreemetall) Spannungen 
Säurebeständige Bronze . 70 | 21 3 | (4 Sb) — == — — — = 
Messing, Tombak . . . Te T es | 30 | = — = == — 45 | — — 
Muntzmetall . . . . . 58 Ä eg. Tre, wë ees — — 2 Se ES La 
Duranametall. . . . .(59(+P) 1 40° —| — - 04 |—!08 60 | - | 10 | 
Deltametall. . . . . . 5 — 41 — — | 1 1 — | 1 70 100 20 
Aluminiumbronze . . .|[90bis9 —  —- | - bil — — |= 1 60 — | 20 3 Mike 
Magnalium a Gee aka a — | — — | — 195 bis 70, Ea 5 his e Sees i Ee size HY u CN deg 
Duralumiom . . . . .|4bis5*) -- — 9 105 0,5 = | 60 — 3 || Gewichtverhältnis 2,8 
= Monelmetall . . . . . 32 a — | -- a — 68 — ; 75 Ges 25 säurefest 
Neusilber . . . . . | 60 | - 2% | —| - = = 15 er 
Rúbelbronze . . .. . 33 — -= ne 7 — — | 30 30 05 — 13 
Konstantan . . . . . KU — — — FE — : 60 -- | -- — — Leitvermögen == 0,5 
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*) Stahl und Eisen 1916, 27. Januar, S. 91. Steigerung des Kupfergehaltes über 40/9 soll keine Verbesserung bewirken. Durch 
Titanzusatz sollen die Aluminiumbronzen zu einer der technisch wertvollsten Mischungen geworden sein. 
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Vom Blei gilt das in beschränkterm Mafse. Deutschland 
hat 1913 100464 t Blei gefördert und 223 500 t verbraucht. 


An Zink ist Deutschland reicher. Einer 304 333 t eigener 
Förderung stand 1913 ein Verbrauch von nur 232 000 t gegen- 
über. Es kann also als Ersatzmittel dienen. 


Aus dem wenig Kupfer in Verbindung mit Schwefel ent- 
haltenden, für Deutschland allein in Betracht kommenden 
Kupferschiefer in Mansfeld wird das Kupfer heute durch elek- 
trisches Ausscheiden gewonnen, das fast reine Kupfer der 
Hekla-Minen und in Chile durch Ausschmelzen als Hüttenkupfer. 


Das Zinn kommt im Zinnstein als Zinndioxid vor, es wird 
durch Verhütten gewonnen. Das Schwefelantimon wird als 
Antimonium crudum aus den Erzen in aufrechten Tonröhren aus- 
geschmolzen, dann durch Rösten entschwefelt. Die dabei ent- 
stehenden Antimonoxide werden mit Kohle und Soda im Schacht- 
oder Flammen-Ofen zu metallischem Antimon, dem Antimonium 
regulus, mit 99°/, Reingehalt vom Sauerstoff befreit. 

Aluminium tritt als Aluminiumoxid kristallisiert im Schmirgel, 


Korund, Saphir, Rubin und in dem für seine Gewinnung am | 


meisten verwendeten Bauxit auf, der von Deutschland aus dem 
südfranzösischen Departement Argile du Beaux bezogen wurde 
und auch in Steiermark, Krain, Calabrien, Irland und Nord- 
amerika gewonnen wird. In Deutschland haben wir ein grölseres 
Bauxitvorkommen in Hessen am Vogelsberg, das jetzt voll aus- 
gebeutet wird. Diese Bauxite sind durch Zersetzen von Basalten 
entstanden. In Österreich findet es sich häufig in den Ost- 
alpen als tonerdig milde Abart im Wocheinit. Auch der grön- 
ländische Kriolith, eine Verbindung von Fluornatrium und 
Aluminium, AIF,.3NaF, ist zur Ausbeute geeignet. Alu- 
minium wird fast nur elektrisch aus den Erzen niedergeschlagen, 
bisher ausschliefslich unter Benutzung grofser Wasserkrafte ; in 
Betracht kommen hierfür die schweizerischen Aluminiumwerke 
von Neuhausen und Reinfelden, zwei französische und zwei 
englische Werke, ferner die »Pittsburg Reduction Co.« in den 
Vereinigten Staaten und eine Hütte in Kanada. Aluminium 
wird viel zur Aufnahme von Sauerstoff aus anderen Verbind- 
ungen verwendet, hierauf beruht auch seine Verwendung beim 
Termitverfahren. 


Blei und Zink haben gemeinsame Fundstätten ; sie kommen 


als Schwefelverbindungen im Bleiglanze und in der Zinkblende, | 


Blei auch mit Kohlensäure im Weifsbleierz oder Cerussit, fast 
immer in Verbindung mit Silber, vor. 


Zusammenstellung I enthält einige ergänzende Angaben 
hierzu. 

Von den Mischmetallen sind die bekanntesten Kupfer- 
mischungen, Bronzen, in Zusammenstellung H, die Zinn-Blei- 
Mischungen in Zusammenstellung HI aufgeführt. Für die 
ersteren mulsten wegen ihres hohen Kupfer- und teilweise auch 
Zinn- für die letzteren wegen ihres Zinn- und Antimon-Ge- 
haltes Ersatzmischungen gesucht werden. 


Der Ersatz der Sparmetalle durch verfügbare hat nun 


zu Versuchen mit den verschiedensten Mischungen geführt, ` 


Ludwig hat einige mitgeteilt, die gute technische Anwend- 
barkeit versprechen. Bemerkenswert sind die in Zusammen- 
stellung IV mitgeteilten Härten, die Ludwig durch Kegel- 


Zusammenstellung III. 
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Zusammenstellung IV. 
Härtezahlen von Mischmetallen. 


1. Zinn. | 
rein . ; 11 
mit 20/ọ Blei 16 
. 2, Zink . . .¡ 18 
„ 2, Wismut . ., 22 
„ 2, Aluminium. 23 
„ 2, Magnesium. 35 

| 2. Blei. | 
rin. 2222... 
mit 299 Wismut . 6 
„ 2, Zinn | 8 
» 2, Antimon. „| 1! 
a 2, Kadmium | 12 
» 2, Magnesium. 22 

3. Zink. | 
rein . g 43 
mit 29, Zinn A8 
„ 2, Antimon. . | 52 

a 2, Aluminium . | 89 
» 2, Kadmium | 95 
» 2, Magnesium . | 114 

4. Antimon. 
rein `... . 15 
mit 20/, Blei 7 

» 2, Silber. . . 89 
» 2, Reinzink. .¡ 92 
„ 2, Handelszink | 106 


A. 


Magnesium. 

rein . o es N 
mit 40/, Antimon . 
» Wismut . 
„ Kadmium 
„ Zinn 

» Kupfer 
„ Zink 

„ Silber . 


We a Hi a Wb d We 


rein . a 
mit 4%/0 Zinn 


Kupfer 
» Nickel. 


Wismut . 
„ Nickel. 
» “ink . 
„ Silber . 
» Mangan . 


mit 40/0 
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eindruck in anscheinend für zuverlässige Ergebnisse zu kleine | Zink grobkristallinisches Gefüge, ist spröde und brüchig; es 


Probestäbe von 15><30><7 mm erhalten hat. Dabei wurde 
ein Metall mit verschiedenen Zusätzen von 0,5 und 40°/, eines 
andern durch Einschmelzen in Gratittiegeln im elektrischen 
Ofen gemischt und in gufseiserne Formen gegossen. Die Be- 
lastung D der Kugel wurde 1 min lang mit 100 bis 1000 kg 
ausgeübt. Die Härtezahl ist Belastung D durch Fläche rs 
des grölsten Druckkreises, dic unter starker Vergröfserung ge- 
messen wurde. 

Wichtig ist die Einwirkung von Kadmium und Magnesium 
auf die Härte der Ersatzmetalle Zink und Blei; 0,5°/, Zusatz 
Magnesium verdreifacht die Harte des Bleies, 0,25°/, Mag- 
nesium oder 1°/, Aluminium verdoppelt die des Zink, 0,5°/, 
Kadmium erhöht die des Zink um die Hälfte; 1°/, verdoppelt 
sie, 8°/, Kupfer oder Magnesium verdoppeln oder verdreifachen 
die des Aluminium. Mit Zinn wird das Zink weicher. Die 
Härte des Antimon nimmt bei stärkerm Zusatze von Blei wieder 
ab, geht bei 40°/, auf die Hälfte zurück. 

Zink- Antimonbronzen mit 77 bis 85° Zink und 17,4 
bis 10% Antimon, Reste Kupfer, sind unter dem Namen > Anti- 
friktionsmetall« wegen ihrer geringen Reibungsziffer bekannt, 

Über Dichte, Flufs, Bildsamkeit und Schneidbarkeit müssen 
genaue, bisher meist fehlende Versuche angestellt werden. 
Mehrere Zusätze machen die Mischmetalle spröde, müssen daher 


unter Umständen ausscheiden. Beispielsweise hat gegossenes 


— 


läfst sich aber verfeinern, wenn es wenig über dem Schmelz- 
punkte vergossen wird. Auch die Gielswärme hat demnach 
erheblichen Einflufs, Einige Metalle schwinden stark, Zink 
1,6°/,; dadurch treten Mulden in den Oberflächen und Saug- 
löcher auf, Kerne müssen deshalb weich und nachgiebig gemacht 
werden, etwa durch Beimischen von Sägemehl. Beim Ein- 
schmelzen der Mischmetalle sind Regeln über die Reihenfolge 
des Einschmelzens und über die einzuhaltenden Wärmestufen 
zu beobachten ; Vermischungen können nötig werden, um einige 
Zusätze mit niedrigem Siedepunkte vor dem Verdampfen zu 
schützen; man kann dabei Zusätze mit hohem Schmelzpunkte 
durch Verschmelzen mit leichtflüssigen in Mischungen mit nied- 
rigeren, in verschiedenen Fällen unter dem niedrigsten der 
leichtschmelzbarsten Metalle liegenden Schmelzpunkten ver- 
wandeln, und leichtverdampfende Zusätze später bei niedrigeren 
Wärmestufen zusetzen. Ganz allgemein gilt die Regel, bei 
tunlich niedriger Wärme zu vergielsen und die Mischung durch 
geeignete Zusätze, wie von Kadmium und Wismut zu Zinn 
leichtschmelzend zu machen; Antimon macht Zinn dagegen 
schwerschmelzig. 

Bei langsamem Abkühlen erhält man unter Ausscheidung 
der Metallüberschüsse Gemische von beständiger chemischer 
Zusammensetzung, die als Ganzes erstarren und mit dem Namen 
»eutektische Gemische« belegt sind. 


(Schluß folgt.) 


Die Lüftung der Untergrundbahnen. 
rung, F. Musil in Wien. 
(SchluB von Seite 237.) 


IV. Kenazeichnende Beispiele. 
IV. A) Der „Subway“ in Neuyork. 

Bald nach der Eröffnung 1904 trat im Tunnel über- 
mälsige Warme als Folge der hohen Leistung auf. Da die 
Sommer in Neuyork auf der Breite von Neapel sehr heifse sind, 
wurde die um mehrere Grade wärmere, mit Wasserdampf ge- 
sättigte Tunnelluft mit unangenehmem Geruche sehr störend 
empfunden. Eingehende Untersuchungen von Dr. Soper er- 
gaben zwar, dafs die Luft nicht gesundheitschadlich war, 
doch wurden nach dem Gutachten von B. J. Arnold ver- 
schiedene Verbesserungen der unzulänglichen Lüfteinrichtungen 
durchgeführt. Er empfahl, zahlreiche grofse Öffnungen in der 
Tunneldecke anzubringen und zwischen die Fernschnellgleise 
Trennwände einzubauen, um die Wirkung der fahrenden Züge 
zu erhöhen, in einzelnen Haltestellen frische Luft durch Gebläse 
über die Bahnsteige zu treiben, und zwischen den Haltestellen 
Sauger zum Abziehen der verbrauchten Luft nur nachts an- 


die Züge bei deren weiter Folge gering wird. Die seit 1906 
durchgeführten Verbesserungen sind die folgenden: In dem 
stärkst belasteten Abschnitt zwischen der 59. und Fulton- 
Strafse wurden 14 Lüftkammern eingebaut und zusammen mit 
25 elektrisch angetriebenen Saugern verschen. Die Kammern 
sind mit leicht beweglichen Blechklappen, «louvers», verschlossen, 
die sich unter dem Überdrucke der von den Zügen der Loft- 
maschinen bewegten Luft öffnen. Auch die in einem Rasen- 


streifen in Strafsenmitte beim Neubaue angelegten 17 Lüft- 
öffnungen in der Tunneldecke zwischen der 59. und 96. Stralse 
von je 9,5 qm Fläche wurden mit solchen Klappen ausgestattet. 

In den Decken der Haltestellen wurden grolse Löcher 
von 10 bis 44 qm frei gemacht, und zwar im Teile zwischen 
der Brooklynbrücke und dem Kolumbusplatze 220 qm, zwischen 
diesem und der 96. Stralse 180 qm, überdies bei Bedarf auch 
neue Treppen zur Strafse errichtet, so dafs auf 100 cbm Luft- 
inhalt der Stationen 0,1 qm Öffnung entfällt, ein sehr hohes 
Verhältnis. 

Man erwartete von diesen Verbesserungen im südlichen 
Teile bei vereinigter Wirkung der fahrenden Züge und der 
Gebläse vollständige Erneuerung in 10, bei Wirkung der Züge 
allein in 27, im nördlichen Teile in 33 Minuten; der Erfolg 
blieb unter diesen Werten, doch empfand der Verfasser bei 
Besuchen im Tunnel die Luft in der warmen Jahreszeit 1911 


und 1913 als einwandfrei und so gut, wie sie bei der warmen 
zuordnen, weil dann die sonst sehr wirksame Lüftung durch ' 


und feuchten Aufsenluft in Neuyork zur Sommerzeit erwartet 
werden konnte. 

In den zwei Stunden stärksten Betriebes zwischen 6 und 
8 Uhr morgens wurde aus 9,3 qm Lüftöffnung ein Luftaustritt 
von 538 cbm festgestellt, die Lüftöffnungen im südlichen Tunnel 
sind für 19200 cbm/min berechnet. Um den Fahrgästen das 


. Gefühl der drückenden Sommerschwüle zu mildern, hat die 


Gesellschaft an den Decken der Wagen elektrisch bewegte 
Luftschrauben angebracht, die die Luft während der Fahrt 


Abb. 13. Anordnung der Lüftschächte für die neuen Untergrundbahnen in Neuyork. Maßstab 1 : 300. 
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in Bewegung halten. Die Lüft- 
maschinen 
in Ausnahmefällen, wie zum Abführen 
des Rauches bei Verqualmung im 
Tunnel. Sie haben 1,50 bis 2,15 m 
Durchmesser und werden von elek- 
trischen Triebmaschinen mit 15 
bis 30 PS getrieben; sie leisten 
28000 cbm/min Luft bei 235 bis 
330 Umdrehungen. 


IV. B) Die neueren Unterpflaster- 
bahnen in Neuyork. 


Die Strecken haben Trennwände | 
Das Ab- | 


zwischen den Gleisen. 
dichten wird auf das unvermeidliche 
Mafs beschränkt. Die Lüftöffnungen 
werden bis neunfach zahlreicher als 
beim «Subway» angelegt (Textabb. 13 
bis 15). Zur Ergänzung der Tunnel- 
lüftung in den betriebschwachen 
Nachtstunden werden in die vorge- 
sehenen Kammern Gebläsemaschinen 
eingestellt. Tags erfolgt die Lüftung 
durch die Züge. Die frische Luft 
wird in den Haltestellen nachge- 
saugt (Textabb. 5), die verbrauchte 
durch die mit Drehklappen ver- 
sehenen l,üftöffnungen ausgeblasen. 
Die Klappen sind gewöhnlich offen 
und schliefsen sich unter dem Saugen 
der Züge. Die Lüftöffnungen in den 
Haltestellen und in deren Nähe 
bleiben ohne Klappen. Bei der 
grölstenteils viergleisigen Unter- 
ptlasterbahn in der Kanalstrafse ent- 
fallen auf 2190 m Bahn 740 qm Lüft- 
öffnungen aufser den Treppenschäch- 
ten, die viergleisige Unterpflaster- 
bahn der IV. Avenue in Brooklyn 
hat zwischen je zwei Haltestellen auf 
675 m Länge 502 qm Laftófínungen 
mitten in der breiten Stralse (Text- 
abb. 16 und 17), nämlich je zwei 
1,86 m breite, 30 m lange mit 
55,8 qm Fläche in der Blocklänge 
von 75 m. Textabb. 18 zeigt einen 
als Brunnen gefällig ausgebildeten 
Auslafs. 


IV. C) Die Flufstunnel in Neuyork. 


Unter dem Ost- und Hudson- 
Flusse sind in den letzten Jahren 
mehrere Tunnel für den örtlichen 
Fahrgastverkehr und den Durchgang 
von Fernzügen gebaut, für deren 
Lúftung der Verkehr der Züge im 


wirken nur nachts und ` 


' Abb. 14. Einzelheit bei A Textabb. 13, Schnitt a—a, Textabb. 15. 


Maßstab 1:285. 
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Abb. 16. Blick auf die Untergrundbahn mit Lüftinseln in der 
IV. Avenue in Brooklyn. 


S 
S 


A 
o 


INS 
RS 


SODA 


309 


Abb. 17. Laftkammern der neuen Untergrundbahnen in | 
Neuyork. Maßstab 1: 200. 
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Abb. 18, Als Brunnen ausgebildete 
Luftófínung der Untergrundbahnen 
in Neuyork. Maßstab 1:96. 


Allgemeinen hinreicht. : Die 
Tunnel haben Kreisquer- 
schnitt, einen Mantel aus 
verschraubten eisernen Ring- 
stücken und sind häufig mit 
Beton ausgekleidet. 


Bei den Tunneln für 
den örtlichen Verkehr be- 
trägt die Querschnittfläche 
für jedes Gleis 14,9, bei 
denen für den Fernverkehr 
20,9 qm. Da das Verhältnis 
des Wagenquerschnittes zum 
Tunnelquerschnitt 0,505 bis 
0,54 ist, wird von jedem 
fahrenden Zuge eine bedeu- 
tende Luftsäule in Bewegung 
gesetzt, deren Geschwindig- 
keit nach Beobachtungen in 
den Tunneln der Pennsyl- 
vaniabahn 75 bis 67 °/, der 
des Zuges beträgt, und 


kante 


Fußwe 


' zwar bis 19,3 m/sek. Bei so hohen Fahrgeschwindigkeiten 


entsteht bei der Einfahrt des Zuges in den Tunnel ein förm- 
licher Schlag, die starken Schwankungen des Luftdruckes 
werden störend empfunden. Etwa 35 °/, der Tunnelluft werden 
durch den Zug in Bewegung gesetzt. Das Nachsaugen der 
Frischluft vom Tunnelmunde her ist so wirksam, dafs die vor- 
handenen Lúftmaschinen nur in Notfällen zu arbeiten brauchen. 
Auch bei den Flufstunneln der Hudson- und Manhattan- 
Gesellschaft reicht die Lüftung durch die Züge fast aus, nur 
an sechs Stellen, an denen die Kolbenwirkung durch Ver- 
schneidung der Gleise oder durch Haltestellen aufgehoben wird 
und starke l.uftwirbel entstehen, sind Lüftmaschinen angebracht. 
Die von den Zügen bewegte l.uft kann durch genügend viele 
Laftschachte austreten und Frischluft besonders durch die 
Haltestellen nachgesaugt werden. In der höchst gelegenen 
Haltestelle an der 33. Strafse sind vier Maschinen aufgestellt, 
zwei ziehen die schlechte Luft ab, zwei drücken am andern 
Ende der Haltestelle Frischluft ein. Hierzu dient ein unter 
den Bahnsteigen mündender Kanal, ein anderer leitet die 
schlechte Luft von der Tunneldecke fort. 

Im 1650 m langen Battery-Tunnel des «Subway», der den 
Ostflufs unterfährt, sind beiderseits Schächte von 4,25 >< 12,5 m 
und für Notfälle kräftige Gebläse eingebaut (Textabb. 19). 
Die Lüftvorrichtungen sind so bemessen, dafs 1300 bis 
1400 cbm/min Luft in jede der beiden Tunnelröhren ein- 
gedrückt werden kann; die Luft tritt an den Schächten durch 
zwei je 0,47 qm weite Düsen in die Tunnelröhren ein. Die 
paarweise angeordneten Gebläse haben 2,10 m Durchmesser 
und sind unmittelbar mit elektrischen Triebmaschinen von 
75 PS gekuppelt. Die Umlaufzahl kann von 300 bis 413 in 
der Minute geregelt werden, die zu den Düsen führenden 
Luftkanäle sind je 1,7 qm weit. Die Lüftanlage ist mit einer 
elektrischen Fernregelung versehen, mit der die Gebläse von 
den benachbarten Stellwerken aus bedient werden, um beim 
Liegenbleiben von Zügen und etwa folgender Rauchentwickelung 
sofort einen kräftigen Luftstrom in Richtung des für die Fahr- 
gäste kürzesten Ausweges senden zu können. In den Tunnel- 
röhren sind in 90 m Teilung Fernsprechstellen angebracht, 
von denen aus die Stellwerke benachrichtigt werden können. 
Die Stromversorgung der Triebmaschinen ist doppelt vorgesehen, 
sie erfolgt durch eine besondere Leitung oder von der dritten 

Schiene aus. 


Abb. 19. Lüftanlage des „Subway“ in Neuyork im Battery-Tunnel. Maßstab 1: 260. | 
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IV. D) Die Untergrund- 
bahnen in Boston. 

Die Strecken sind 
aufser dem Ost- Boston- 
Tunnel unter dem Hafen 
Unterpflasterbahnen. Die 
älteste in der Tremont- 
stralse gelegen, hat Stras- 
senbahnbetrieb mit einzel- 
nen Triebwagen, der keine 
so wirksame Lüftung er- 
gibt, wie der mit Schnell- 
bahnzügen ; anderseits ist 
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die im Stralsenbahnbetriebe mögliche Zahl der beförderten Fahr- 
gäste kleiner, als die im Schnellbahnbetriebe, so dafs geringerer 
Luftverbrauch besteht. Die Wärme im Tunnel folgt der der 
Aufsenluft zögernd mit gemilderten Höchst- und Tiefst-Werten, 
bei hoher Aufsenwärme ist sie um 5 bis 10 °/, mehr mit Feuch- 
tigkeit gesáttigt. An heilsen Sommertagen fand der Verfasser 
1911 und 1913 die Tunnelluft auch in den Stunden stärksten 
Andranges zwischen 5 und 6 Uhr nachmittags frei von Ge- 
rüchen. Die Erscheinung mag mit auf Ozonentwickelung durch 
Funkenbildung zwischen dem Fahrdrahte und den Strom- 
abnehmern der zahlreichen Fahrzeuge beruhen. 

1899 ergaben Untersuchungen geringern Gehalt an Kohlen- 
sáure, als in den meisten Theatern von Boston, die Laf 
einrichtungen des Neubaues genügen. Der 2,9 km lange, 
teils zwei-, teils viergleisige Tunnel hat sieben Lüftkammern 
für je zwei Gebläse von 2,15 bis 2,45 m Durchmesser, im Ganzen 
sind aber nur fünf aufgestellt. Die Auslásse der Kammern 
liegen tunlich in Gärten oder sind durch kleine Überbauten 
abgeschlossen (Textabb. 7). 

Die Gebläse arbeiten nur an heilsen Sommertagen während 


des Betriebes und leisten 850 bis 1050 cbm/min Luft bei | 


175 Umlaufen. Die Speisung der unmittelbar gekuppelten 
elektrischen Triebwerke erfolgt von der Fahrleitung im Tunnel. 
Bei mittlerer Geschwindigkeit ist der Strombedarf einer solchen 
Maschine etwa gleich dem eines Strafsenbahnwagens. 

Die einschliefslich der Rampen 1,97 km lange zweigleisige 
Unterpflaster-Schnellbahn in der Washingtonstrafse hat weit- 
gehende Einrichtungen für künstliche Lüftung. Der Tunnel 
verläuft unter einer sehr verkehrreichen, engen Geschäftstralse. 
Da hier die Anbringung von Lüftkammern ausgeschlossen war, 
wird die verbrauchte Tunnelluft in der Mitte zwischen den 
Haltestellen durch besondere, über unter oder neben den Gleisen 
geführte Lüftkanäle (Textabb. 8 bis 10) abgesaugt und an 
geeigneten Stellen ausgestolsen. Die frische [uft tritt durch 
Öffnungen in den Haltestellen ein. 

Die paarweise angeordneten Lüftmaschinen laufen in vier 
Kammern. Ihr Abstand vom Einlasse der Frischluft schwankt 
von 83 bis 130 m. Die Luftkanäle haben 3,7 qm geringsten 
Querschnitt für 0,3 m/sek Geschwindigkeit und stündlich 
wenigstens dreimalige Erneuerung der Luft. Die Gebläse haben 
Schleuderräder, sind mit Triebmaschinen von 6,5 PS für Gleich- 
strom von 550 V unmittelbar gekuppelt und leisten bei 225 
bis 250 Umdrehungen 710 cbm'min. Die Tunnelluft ist auch 
in der heifsen Jahreszeit tadellos. 

Die kürzlich vollendete Unterpflasterbahn in der Boylston- 
stralse, vorläufig mit Strafsenbahnbetrieb, die Unterpflaster- 
Schnellbahnen nach Cambridge und nach Dorchester haben 
Lüuftöffnungen und T,üftkammern, die nach Bedarf mit Gebläsen 
ausgerüstet werden. 

Die Lüftung des 2,24 km langen Ost-Bostontunnels (Text- 
abb. 11 und 12) von der Geschäftstadt unter dem Hafen bei 
27 m grölster Tiefe unter Wasser zur Vorstadt Ost-Boston er- 
folgt in der tief liegenden Strecke ähnlich, wie beim Tunnel 
unter der Washingtonstrafse. In rund 1,6 km Abstand befinden 
sich zwei Lüftschächte, aus denen die mit Maschinen aus dem 
Tunnel gesaugte Luft ausgestolsen wird. Frischluft tritt durch 


die Rampendffnungen in Ost-Boston und durch einen Schacht 
in Boston ein. Im Scheitel des gewölbten Tunnels läuft ein 
Kanal von 4,5 qm Querschnitt mit 1,22 >< 0,42 m weiten Ein- 
lassen in 168 m Teilung für die Tunnelluft. Auf der Seite 
nach Ost-Boston strömt die Luft durch eine vergitterte, 
12,2 >< 2,2 m weite Öffnung, auf der Seite von Boston 6,5 m 
über der Strafse aus einem Turme aus (Textabb. 20). Die 


Abb. 20. Kreuzungsbahnhof mit Lüftturm des Ost-Boston-Tunnels 
und der Hochbahn an der Atlantic-Avenue in Boston. 
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Lüftmaschinen auf der Seite von Ost-Boston haben 2,45 m 
Durchmesser und lotrechte Achse, die an der Haltestelle 
Atlantic Avenue in Boston 2,15 m Durchmesser. Sie werden 
mit elektrischen Triebmaschinen von 12 PS angetrieben und 
leisten bei 175 bis 218 Umdrehungen in der Minute zusammen 
2550 cbm/min Luft. Bei 0,76 m/min Geschwindigkeit im Tunnel 
kann die Luft in 15 Minuten erneuert werden. 


IV. E) Die Tiefbahnen in London, 

Die Lüftung der längeren Unterpflasterstrecken der 
Metropolitan- und Distrikt-Bahn, mit der Umgrenzung der 
Vollbahnen, verursachte nur bei Dampfbetrieb Schwierigkeiten. 
Damals wurden viele grofse Lüftöffnungen für den Rauch frei 
gemacht und örtlich 
auch Maschinen ver- 
wendet. Mit der Ein- 
führung des elektri- 
schen Betriebes war 
die Schwierigkeit be- 
seitigt. da die Lüftung 
durch die .Züge selbst 
genügte. Man hat 1,0 
bis 1,5 m/sek Ge- 
schwindigkeit des 
Austrittes der Luft 
aus den Lüftöffnungen 
beobachtet. Bei den 
tief liegenden neueren 


Abb. 21. Lüftanlage einer Röhrenbalın 
in London. Maßstab 1: 520. 
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ung der Züge unentbehrlich. Aus den Haltestellen wird die 
Luft unter den Bahnsteigen abgesaugt. Die Lüftmaschine steht 
gewöhnlich über dem Eingange in Strafsenhöhe (Textabb. 21 


bis 23). Frische Luft strömt durch den Eingang und durch 
Abb. 22. 
Maßstab 1: 520. 
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Abb. 28. 
Maßstab 1 : 520. 
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die Aufzugschächte nach. Als Saugkanal dient die über das 
Dach führende Treppenspindel von meist 1,4 m Durchmesser. 
Die Lüftmaschinen der Grofsen Nord-, Piccadilly- und Brompton- 
Röhrenbahn leisten beispielweise je 1140 cbm/min. Auf gleich- 
mälsige Erneuerung der Luft in allen Teilen der Tunnel kann 
jedoch nicht gerechnet werden. Besonders in den langen, be- 
nachbarte Haltestellen verbindenden Gängen bemerkte Verfasser 
einen sauern Geruch der unbewegten Luft. Wenig befrie- 
digend war die Luft in den letzten Jahren in den Tunneln 
der City- und Süd-London-Röhrenbahn, der ältesten elektrischen 
Tiefbahn in London, deren Durchmesser wesentlich kleiner 
ist, als der der neueren Linien, jetzt aber auf das nun übliche 
Mais von 3,60 m erweitert wird. 

Eine ausgiebige Durchlüftung führt die Zentral-London- 
Röhrenbahn nachts durch. Alle Eingänge zu den Haltestellen 
sind mit Doppeltüren versehen und werden nachts mit Aus- 
nahme jener in der Haltestelle «Bank» geschlossen. In der 
entferntesten Haltestelle «Shepherdsbush» wird die Luft von 
einer Lüftmaschine von 200 PS mit 6,10 m Durchmesser und 
2800 cbm/min Leistung abgesaugt, so dafs während der Nacht 
dreimalige Erneuerung bewirkt wird. Mit steigender Dichte 
des Verkehres forderte man bessere Lüftung tags; die Bahn 
bläst seit 1912 an den Haltestellen frische, mit Ozon an- 
gereicherte Luft ein. Diese Neuerung wurde zu einer ge- 
schickten Werbetätigkeit benutzt, man konnte um diese Zeit 
an den Eingängen häufig den Abdruck eines Briefes lesen, 


in dem «ein die Bahn seit Jahren täglich benutzender Fahr- 
gast» seine Freude über die «plötzliche und auffallende Ver- 
besserung seiner Gesundheit» ausspricht und die Ursache in 
der «hervorragenden Wirkung der frei verabreichten Ozon- 
luft» findet. Sicher ist Ozon geeignet, Gerüche von Lebe- 
wesen und manchen leblosen Stoffen zu beseitigen, indem es 
Verbindungen mit dem Schwefel eingeht. Die Untersuchungen 
von Dr. M. W. Franklyn in Buffalo*) zeigen, dafs Ozon den 
Geruch von Schwefelwasserstoff, Tabak, Nahrungsmitteln, Fufs- 
schweils und Kot verzehrt. Geringe Beimengungen von Ozon 
zur Luft haben für den Menschen günstigen Einfluls, Ab- 
tötung der in der Luft enthaltenen Keime tritt aber durch 
die zulässige Menge an Ozon nicht ein; Dr. F. V. Wooldridge 
vom Homöopathischen Krankenhause in Pittsburg kommt nach 
siebenjähriger Erfahrung zu demselben Ergebnisse**). Erst 
bei 3 g Ozon in 1 cbm feuchter Luft wird die Entwickelung 
von Keimen gehemmt, für den Menschen ist aber der Aufent- 
halt in solcher Luft selbst für wenige Sekunden unmöglich. 
Bei den Lüftanlagen der Zentral-London-Bahn mit Ozon wird 
die eingesaugte Luft über Filter geführt, bei den 1914 von 
mehreren Röhrenbahnen aufgestellten Ozonanlagen gewaschen, 
nach Bedarf gekühlt, und in eine Kammer geleitet, wo Ozon 
im Verhältnisse 1 : 2000000 beigemengt wird. Ozon entsteht 
durch zahlreiche Entladungen eines Wechselstromes von 5000 V 
über mit Aluminiumgaze überzogenen Glimmerplatten. Die 
Hauptlüftmaschine wird durch ein Triebwerk von 7,5 PS ge- 
trieben. Jede Anlage liefert 284 bis 510 cbm/min Luft, für 
die ganze Bahn werden an einem Tage etwa 2500000 cbm Luft 
eingeblasen. Die in jeder Haltestelle angeordnete Haupt- 
zuleitung hat 2,8 qm Querschnitt. Die Luft streicht zu einer 
Verteilkammer unter den Bahnsteigen und strömt 2,2 m über 
diesen durch fünf bis sechs Öffnungen aus. Etwa 33°/, der 
zugeführten Luft wird in die Haltestellen, der Rest durch be- 
sondere Leitungen in die Tunnel geführt, wo das Absaugen 
durch die fahrenden Züge erfolgt. 

Von den Bahnhöfen Edgware-Road, Euston und Embank- 
ment wird berichtet ***), dafs ein Luftstrom von rund 700 ehm (mun 
dauernd eingeprefst wird. Ähnliche Anlagen sind auch in den 
Haltepunkten Warwick-Avenue und Elgin-Stralse eingerichtet 
worden. Eine Triebmaschine von 8 PS wirkt hier auf ein 
Windrad von 1,0 m Durchmesser +). | 


*) Heating and Ventilating Magazine Nr. 10, Oktober 1913, und 
Gesundheitsingenieur 1914, S. 155. 

**) Engineering News, April 1914, Seite 778. Ähnliche Ergebnisse 
findet Professor Dr. Czaplewski-Köln: Deutsche Bauzeitung 1913, 
S. 510. are l | | l l 

***) The Engineer, 10. April 1914, S. 401. 
t) Electrical Engineering. 4. Februar 1915. 


Kosten der Zugförderung und ihre Abhängigkeit von der Zugkraft. 
Dr.- sng. H. Hebenstreit, Regierungsbauführer in Dresden. 


1. Vorwort, 
Die Kosten der Zugförderung*) aus den Ergebnissen des 
Betriebes der sächsischen Staatsbahnen vom Jahre 1913 her- 
zuleiten und ihre Abhängigkeit von der Zugkraft, somit auch 


*) Hierunter sind die Kosten der eigentlichen Zugförderung auf 
freier Strecke zu verstehen. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIV. Band. 19. 


mittelbar von den Neigungen und Bogen der Bahn zu ermitteln, 

hat sich Verfasser zur Aufgabe gestellt. Das Ergebnis dieser 

Untersuchung wird mitgeteilt. an 
Launhardt hat in seiner tiefgründigen Arbeit*) die 
*) Theorie des Trassierens, Hannover 1887/88. 
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bahnen aus den Ergebnissen der Jahre 1885/86 bestimmt. | die Kosten der Instandhaltung der Ausstattung und für Be- 


Er bemafs die Kosten eines Lokomotivkilometers, soweit sie 
von der Lokomotivarbeit unabhängige Anteile der Betriebs- 
ausgaben umfassen, mit 27 Pf für Fahrgast- und mit 32 Pf 
für Güterzüge, soweit sie von der Lokomotivarbeit abhängige 
Anteile enthalten mit 25 Pf für 1 t geleisteter Zugkraft bei 
allen Zügen. 

Seit jener Untersuchung sind dreiísig Jahre verstrichen, 
in denen die Preise für Bau- und Betrieb-Stoffe, die Gehälter 
und Löhne und die Verhältnisse des Betriebes selbst mannig- 
fache Wandelungen erlitten haben. Es lag daher die Ver- 
mutung nahe, dafs jene Werte der Jetztzeit nicht mehr ent- 
sprechen. Dies veranlalste Verfasser, die Kosten der Zug- 
förderung aus Ergebnissen eines Betriebes der Gegenwart*) 
neu herzuleiten. Als Unterlagen für die Untersuchung dienten 
die Ergebnisse des Betriebes der sächsischen Staatsbahnen aus 
1913, zu grofsem Teile auch noch aus den Jahren vorher, 
die dem Verfasser in dankenswerter Weise zur Verfügung 
gestellt wurden, soweit sie nicht in dem «Statistischen Berichte 
über den Betrieb der unter Königlich Sächsischer Staats- 
verwaltung stehenden Staats- und Privat-Eisenbahnen» und in 
der vom Reichseisenbahnamte bearbeiteten «Statistik der im 
Betriebe befindlichen Eisenbahnen Deutschlands» veröffentlicht 
waren. 


2. Die Zusammenstellung der Zugförderkosten. 


Die Kosten des Betriebes der Eisenbahnen zerfallen in die 
a) der allgemeinen Verwaltung, 
b) der Bahnaufsicht und Bahnerhaltung, 
c) des Verkehrdienstes, das heifst, des Bahnhof- und 
Zugbegleit-Dienstes, 
d) des Zugförder- und Werkstátten-Dienstes. 

In jedem der vier Abschnitte sind jedoch Anteile ent- 
halten, die von der Zugförderung veranlalst sind. Diese An- 
teile, die zusammen die Kosten der Zugförderung angeben, 
zerfallen in zwei Gruppen. 

Die erste Gruppe umfalst die von der Grölse der Lokomotiv- 
arbeit unabhängigen Anteile der Ausgaben. Hierher gehören 
die Verzinsung der Anlagekosten, die Löhne und Gehälter, 

*) Die Untersuchung wurde Ende 1914 bereits in Angriff ge- 


nommen. Das Jahr 1913 ist gewählt, weil in ihm die Verhältnisse 
der Bahnen durch den Krieg noch nicht beeinflulst waren. 


A) von der Größe der Lokomotivarbeit unabhängig m _Pf/km _Pfikm__ Pk ` Ptke 


schaffung von Schreib- und Zeichen Gerät in Ämtern und Dienst- 
stellen, die Kosten für Schmieren, Putzen, Beleuchten der 
Lokomotiven, Tender und Triebwagen, die Kosten für die 
Erhaltung und Erneuerung von Bauanlagen und ein Teil der 
Kosten für die Erhaltung und Erneuerung der Lokomotiven, 
Tender, Triebwagen und sonstigen Maschinen. 


Die zweite Gruppe enthält die von der Gröfse der Lokomotiv- 
arbeit abhängigen Anteile der Ausgaben. Dazu gehören die 
Kosten der Abnutzung des Oberbaues, der Lokomotivfeuerung 
und der Beschaffung des Speisewassers und ein Teil der Kosten 
für die Erhaltung und Erneuerung der Lokomotiven, Tender 
und Triebwagen. 


Zu den aus beiden Gruppen errechneten Zugförderkosten 
ist noch ein Zuschlag für den Anteil an den Kosten der all- 
gemeinen Verwaltung zu machen. 

Nach diesen Darlegungen wird demnach eine Gleichung 
für die Zugförderkosten, wie Launhardt bereits angab, die 
Gestalt k Pfim — (B, + aZ) Pk™ haben müssen. Zt bezeichnet 
die Zugkraft am Umfange der Triebräder einschliefslich der 
zur eigenen Fortbewegung nötigen, a !ftkm einen Beiwert und 
B, "km den von der Grölse der Zugkraft unabhängigen Teil 
der Kosten, der wohl auch als Kosten des Leerlaufes der 
Lokomotive bezeichnet werden kann, obgleich zur eigenen 
Fortbewegung der Lokomotive nach Vorstehendem bereits Zug- 
kraft erforderlich ist. 


Diese Grölsen sind in der Weise ermittelt, dafs zunächst 
aus den Quellen der Betrag für B, bestimmt, dann das Glied aZ 
als Mittelwert des Nutzkilometers für die Verhältnisse der 
sächsischen Staatsbahnen festgelegt wurde, also für die durch- 
schnittlich verwendete mittlere Zugkraft. Die Grölse dieser 
mittlern Zugkraft ist dann aus den Längen, Neigungen und 
Bogen der Bahnlinien des sächsischen Netzes, und aus dem 
Verbrauche an Kohle ermittelt; unter Benutzung der so ge- 
fundenen Zahl ist der Beiwert a errechnet. 


Die Kosten für jedes Nutzkilometer im Zugförderdienste 
nach den angestellten Erörterungen*) und Berechnungen für 
das Jahr 1913 und für die sächsischen Bahnen sind 


*) Die sehr ausführlichen und umfangreichen Rechnungen finden 
sich in der von der Technischen Hochschule zu Dresden genehmigten 
Dr.:jng.-Arbeit des Verfassers, Dresden 1917. 


‚für Fahrgast- Güterzüge für Fahrgast- - Güterzüge ` 


d Pfikm ` IE. Pfikm ` ` 

1. Verzinsung der Anlagekosten . : ¿ — ME a — | 7,40 9,25 

2. Gehälter, Löhne und sonstige Aüszaben für ‘Beans: Bedienstete und Arbeiter | 16,25 21,29 — — 
3. Instandhaltung der See cd Schreib-, Zeichen -Gerät und | f 

ihnlicher Bedarf . E S 0,05 0,05 — — 

4. Schmieren, Putzen, Beleuchten der teen d 1,09 1,09 | — — 

5. Erhaltung, Erneuerung und Ergänzung der Bauanlagen ausschließlich Öberbau 0,58 0,58 ' — — 
6. Erhaltung, Erneuerung und Ergänzung der Lokomotiven, Tender und Trieb- i | E 

wagen anteilig mit zwei Dritteln `, . . . . Co . . 1 we ew ee 9,37 | — — 

Po 27,34 32,38 

7. 15,50) von Nr. 2 bis 6 für allgemeine Verwaltung DE | 4,24 5,02 

Zusammen Bp = | — | 38,98 46,65 


also Bp = 39 Pf/km für Fahrgast- und 47 Pf/km für Güter-Züge als Kosten des ,Lokomotivleerlaufes”*, 
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B) von der Größe der Lokomotivarbeit abhängig 


8. Abnutzung des Oberbaues g j 
9. Lokomotivfeuerung und Beschaffung” von Wasser : 


10. Erhaltung, Erneuerung und Ergänzung der Lokomotiven, Tender aid Trichwapen anteilig mit einem Drittel . 


11. 15,5 0/0 von Nr. 8 bis 10 für allgemeine Verwaltung . 


Von dieser Summe sind für das Anhalten und Anfahren der Züge schätzungsweise 3% abzuziehen mit 


Um aus diesem Werte a bestimmen zu können, muís man 
die Gröfse der mittlern Zugkraft Z kennen. 


3. Die mittlere Zugkraft. 


Die Berechnung der mittlern Zugkraft für 1913 erfolgte 
aus den Widerständen der Züge auf den einzelnen Bahnlinien. 
Zur Nachprüfung der gefundenen Werte diente die Bestimmung 
der mittlern Zugkraft aus dem Verbrauche der Lokomotiven 
an Kohle. 

Die Widerstände des sächsischen Bahnnetzes wurden nach 
der Gleichung 
Wie = (Qt + TE) (0,08% we IR stil + Lt (w et + 

+ Wr MEM + 5/90) <Z'E 
ermittelt, worin 

W*s den Widerstand eines ganzen Zuges auf geneigter 

krummer Bahn, 

Qt das Gewicht des Zuges ohne Lokomotive und Tender, 

Tt das Dienstgewicht des Tenders, 

Lt das Dienstgewicht der Lokomotive, 

Z*8 die zur Überwindung des ganzen Widerstandes er- 

forderliche Zugkraft, 

Wg RI den ganzen Laufwiderstand für 1t Gewicht der 

Wagen und Tender auf gerader, wagerechter Bahn, 
wu "8t dasselbe für die Lokomotiven, 

wy Wë den Widerstand für 1 t aus der Fahrt in Bogen, 

Ws Yet = 3°/,, den Widerstand aus Neigungen bedeutet, 

Die Laufwiderstánde w, und w, wurden dabei nach Frank*) 
bestimmt, doch wurden die Rechnungen mit den von Leitz- 
mann und von Borries**) angegebenen Werten nachgeprüft; 
nach letzteren sind die Widerstände für Wagen etwas niedriger, 
für Lokomotiven etwas höher, als nach ersteren, auch gelten 
letztere für Fahrzeuge neuester, schwerster Bauart, während 
die ersteren auf Versuchen mit Lokomotiven von 40 bis 50 t 
Gewicht beruhen**). Da unter den Lokomotiven jeder Ver- 
waltung neuere und ältere Lokomotiven vorhanden sind, konnten 
die neueren Gleichungen von Leitzmann und von Borries 
nicht verwendet werden. 

*) Organ 1899, S. 146. 

**) Leitzmann und von Borries, Theoretisches Lehrbuch 
des Lokomotivbaues. Springer 1911. 

***) Nach dem Stande vom Jahre 1913 hat in Sachsen das mittlere 


Gewicht einer Fahrgastzuglokomotive Lp = 44,6t, das einer Güter- 
zuglokomotive Lg = 50,4 t betragen. 


Zusammen az= .. | 


Der Widerstand der Bogen wurde nach von aueh?) 
ermittelt. 

Dank der Ausführlichkeit der amtlichen Nachrichten und 
der sonstigen Unterlagen war es möglich, die mittlere Zugkraft 
für Fahrgast- und Güter-Züge je besonders zu bestimmen. 
Diese -betrug für 1913 Zap = 1,18t für Fahrgast-, und 
Zmq = 2,56 t für Güter-, Zm = 1,71 t für alle Züge. 

Die durchschnittliche Zugkraft Zm für alle Züge wurde 
ermittelt, um sie mit früheren Berechnungen und Schätzungen 
für die preufsischen Eisenbahnen vergleichen zu können, die 
freilich auch schon 30 bis 40 Jahre zurückliegen. 

Launhardt schätzte diesen Wert für das preulsische 
Bahnnetz und 1874 zu 1,37 t**), für 1885/6 zu 1,15 t***). 
Schübler ermittelte den Wert für die preufsischen Bahnen 
zu 1,25 tp) und Baumeister für 1877 zu 1,18tr}). Neuere 
Berechnungen sind dem Verfasser nicht bekannt geworden. 
Mit Rücksicht auf die Fortschritte des Lokomotivbaues und 
auf die dadurch ermöglichte höhere Auslastung der Züge ist 
aber anzunehmen, dafs die im Ganzen gemittelte Zugkraft 
heute auf den preulsischen Bahnen grölser ist, als von den be- 
zeichneten Forschern für die früheren Verhältnisse angegeben 
wurde. 


4. Die Zugförderkosten als von der Zugkraft abhängig. 


Wird demnach für Fahrgastzüge Zmp = 1,18 t und für 
Güterzüge Zmq = 2,56 t eingesetzt, so ergeben sich die Kosten 
aPfitkm für Fahrgastzúge zu 36,43:1,18 = rund 31 Pf/tkm 
und für Güterzüge zu 36,43 : 2,56 = rund 14 Pf/tkm. 

Die ganzen durchschnittlichen Kosten der Zugförderung 
für ein Nutzkilometer betragen also bei der tatsächlichen Zug- 
kraft Zt für Fahrgastzüge k "km — 39 + 31 Zt , und für Güter- 
züge k Pfkm — 47 + 14 Z unter den Verhältnissen der säch- 
sischen Staatsbahnen, die dem Durchschnitte der Bahnen des 
deutschen Reiches nahe kommen dürften. 


*) Zeitschrift für Baukunde 1880, S. 542; Organ 1881, S. 261. 
**) Launhardt, Die Betriebskosten der Eisenbahnen in ihrer 
Abhängigkeit von den Neigungs- und Krümmungsverhältnissen der 
Babn, Leipzig 1877, $ 5, S. 10 

*** Launhardt, Theorie des Trassierens, II, $ 5, S. 27. 

t) Schübler, Uber Selbstkosten und Tarifbildung der 
deutschen Eisenbahnen, Stuttgart 1879. 

tt) Baumeister, Summarische Veranschlagung der Betriebs- 
kosten der Adhäsionsbahnen, Organ 1880, S. 106. 
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Bericht über die Fortschritte des Eisenbahn wesens. 
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Verteilung der Spannungen in einer EE HE 

(Genie civil 1917 I, Bd. 70, Heft 12, 24. März. S. 196.) 

Der amerikanische Fachmann für Wirtschaftbau Cyril 
Batho*) untersucht die Verteilung der Spannungen in einer 
Nietverbindung rechnend und durch Versuche. Er betrachtet 
die Nietverbindung als statisch unbestimmten Verband, bei dem 
bei Einwirkung áulserer Kräfte Arbeit in den Blechen und 
Nieten aufgespeichert ist, und bei dem die Spannungen so auf 
die verschiedenen Teile des Verbandes verteilt sein müssen, 
dafs diese Arbeit ihren geringsten Wert hat. Die Verteilung 
der Spannungen in den Blechen kann mehr oder weniger ver- 
. wickelt sein, aber Batho nimmt dafs die Spannungen 
zwischen zwei rechtwinkelig zur Richtung der Lasten oder 
Mittelkräfte stehenden Nietreihen fast genau gleichförmig sind. 
Die in den Nieten aufgespeicherte Arbeit ist gleich k X? gesetzt, 
worin X die auf das Niet entfallende Kraft und k ein Festwert ist ; 
über die Ermittelung von k wird keine Annahme gemacht. Auf 
diesen Grundlagen stellt Batho den Ausdruck der ganzen Arbeit W 
für eine Stofshalfte auf, und da die Kräfte X den Wert W zu 
einem kleinsten machen müssen, erhält er für einen Stols 


an, 


d 
mit n Nieten n—1 Gleichungen: = 0, aus denen man n-—1 


W 
dX 
X-Werte finden kann; X, ist dann = P — 2X. Waren die 

*) Journal of the Franklin Institute 1916, November. 


` 


| 


Niete völlig biegsam, würde k = », wären sie ganz starr, w unge 
k=0 sein, 


Dic Batho im Einzelnen beschriebenen Versuche 
bezweckten, die Verteilung der Spannungen in den Stofsblechen 
mit dem von der Werkstätte der Mac Gill-Universität zu 
Montreal vervollkommneten Spiegel-Delinmesser *) zu bestimmen. 
Die Melslänge betrug 51 mm, die Ablesungen sind auf 1:200000 
genau. Die Dehnmesser wurden zwischen zwei auf einander 
folgenden Nieten in der Kraftrichtung angebracht, die Wirkungen 
rechtwinkelig dazu vernachlässigt. 


von 


Die mit verschiedenen Probestúcken bei Belastungen bis 
zu 15,6 t aufgenommenen Bilder zeigen, 
im mittlern Teile geringer sind, als in den äufseren. Bei 
veränderlicher Breite der Stofsbleche, wie bei den Knoten- 
blechen von Eisenverbänden, war die Verteilung der Kraft auf 


die Niete gleichförmiger. 


dafs die Spannungen 


Batho schliefst aus den Ergebnissen, dafs Reibung zwischen 
den Blechen nur in nächster Umgebung der Niete entsteht 
und nicht wichtig ist, er erkennt jedoch die Notwendigkeit 
neuer Versuche über diesen Gegenstand an. Die Versuche 
beschränkten sich auf Zugkräfte und nur eine, zwei Stäbe 
stumpf an einander fügende Nietreihe. B—s. 


RK Organ 1916, S. 171. 


Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel, 


48 km langer Tunnel durch das Wasserfall-Gebirge in 
Washington. 

(Engineering News 1916 II, 16. November; Genie civil 1917 I, Bd. 70, 

Heft 9, 3. März, S. 150. Beide Quellen mit Abbildung.) 

Chittenden hat für die den Staat Washington be- 
dienenden Eisenbahnen eine gemeinsame Bahn mit tief liegendem 
Tunnel durch das Wasserfall-Gebirge entworfen. 
150 km lange, fast geradlinige Bahn führt von Wenatchee 
(Textabb. 1), wo die Grofse Nordbahn den Kolumbia-Fluls über- 
schreitet, nach einer Verbindung mit der Grofsen Nordbahn 
oder der Nord-Pazifikbahn bei Everett an der Küste des 
Puget-Sundes des Stillen Meeres. Zwei auf beiden Abhängen 
in einer Richtung liegende Täler führen mit Rampen von GI. 
steilster Neigung nach zwei 48 km von einander entfernten 


| 
| 


t 
| 
| 


Die ungefähr 


Punkten, die durch einen zweigleisigen Tunnel mit 363 m | 


Meereshöhe des Scheitels verbunden sind. B-s, 


|. 


Abb. 1. Bahn durch das Wasserfall-Gebirge. 


BRITISCH - KOLUMBIEN 


Bahnhofe und deren Ausstattung. 


Prefsiuft-Stellwerke des Bahnhofes Spiez. 


(W. Schaffer, Schweizerische Bauzeitung 1916 IT, Bd. 68, Heft 24, 
9. Dezember, S. 276, Heft 25, 16. Dezember, S. 228, Heft 27, 
30. Dezember, S. 307. Mit Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 16 auf Tafel 36. 


Die Prefsluft-Stellwerke des Bahnhofes Spiez wurden von der 
Schweizerischen Stellwerk-Bauanstalt Wallisellen naclı der Bauart 
der Maschinen-Bauanstalt Bruchsal, 
stellt, 


ihres Stammhauses, herge- 
Als bewegende Kraft für Signal- und Weichen-Antriebe 


wird mit Gleichstrom von 36V gesteuerte Prefsluft von 2 at 
Überdruck verwendet, der im Winter entsprechend den gröfseren 
Widerständen an den Gleitsätteln der Weichen und an den 
Signalen auf 2,3 at erhöht wird. Das im Schalthause der elek- 
trischen Zugförderung beim Lokomotivschuppen an dem nach 
Brieg hin liegenden Ende des Bahnhofes untergebrachte Kraft- 
werk zerfällt in die Anlage für die Erzeugung der Prelsluft 
für die Signal- und Weichen-Antriebe und in eine Umformer- 
stelle mit Stromspeicher für die Erzeugung von Gleichstrom 


von 36 V zur Steuerung und Überwachung der Antriebe, für 
Freigaben, Zustimmungen und Rickmelder. Als Stromquelle 
für die Triebmaschinen dieser Anlagen staud im Schalthause 
der Eimwellen-Strom von 15000V und 15 Schwingungen in 
der Sekunde von der elektrischen Zugförderung Scherzligen— 
Brieg zur Verfügung. Ein Abspanner mit einer Anzapfung 
von 100 Y war für die ebenfalls im Schalthause untergebrachte 
Unmformerstelle der mit dem Lokomotivschuppen verbundenen 
Abb, 1, Taf. 


Übersicht der Anlage für die Erzeugung der Prelsluft. 


Werkstätte bereits vorhanden. 30 zeigt eine 


ständig einen Vorrat an Prelsluft zu haben, werden zwei Luft- | 


kessel für je Tebm auf 3,5 bis dat Überdruck gehalten; aus 
wird das Rohrnetz durch ein Druckminderventil mit 
Die Füllung der beiden Luftbehälter besorgen 
zwei umlaufende Luftpumpen der Bauart Wittig, die unmittel- 
bar mit Einwellen-Triebmaschinen mit Stromsammelern von 
7,5 PS bei 100V, 15 in der Sekunde und 
840 Umläufen in der Minute gekuppelt sind. In Betrieb steht je 
nur eine Gruppe, die zweite in Bereitschaft für Störungen und 
Ausbesserungen. Durch einen selbsttätigen Anlasser wird die 
Triebmaschine der Luftpumpe eingeschaltet, wenn der Uber- 


diesen 
2at gespeist. 


Schwingungen 


druck auf 3,5at gesunken ist, und ausgeschaltet, wenn 4 at 
erreicht sind. Der Anlasser besteht aus einem mit den Luft- 
behältern unmittelbar verbundenen Schalt-Druckmesser, dessen 
Schaltzeiger in die gewünschten Grenzlagen gebracht werden 
können. Beim Einschalten wird durch Berühren des Druck- 
zeigers mit dem Schaltzeiger für 3,5at der mit Gleichstrom 
von 36 V gespeiste Stromkreis eines Magnetschalters geschlossen. 
Dieser schaltet einen zweiten Stromkreis ein, der den Steuer- 
magneten eines kolbenlosen Prefsluftantriebes erregt. Dieser 
schlielst den schnell wirkenden Hebelschalter der Triebmaschine 
der Luftpumpe und öffnet den Hahn der Kühlwasserleitung 
der Luftpumpe. Diese läuft so lange, bis der Kesselüberdruck 
auf 4at gestiegen ist. Bei diesean Drucke leitet der Schalt- 
Druckmesser die Ausschaltung der Triebmaschine und den 
Abschlufs der Kühlwasserleitung ein. Bei regelrechtem Betriebe 
läuft die Luftpumpe in 24 Stunden vier bis fünf mal je etwa 
20 Minuten. Von der Luftpumpe strömt die Prefsluft über 
den beiden Luftpumpen dienenden Dreiweghalın gewöhnlich 
durch das Rückschlagventil, die Kühlschlange des Luftkühlers 
und den Entöler in die beiden auf 10at geprüften Luftkessel. 
Niederschlagwasser, aus der Luftpumpe mitgerissenes Öl und 
feste Bestandteile gelangen in den Ölsammeler und können 
dort abgelassen werden, Die beiden Luftkessel haben Sicher- 
heitsventil, Druckmesser und Ablalshahn. Aus den Kesseln 
wird die Prefsluft durch das Druckminderventil in das Rohr- 
netz geleitet. Dieses mit Druckmesser verseliene Ventil mindert 
den Luftdruck von 3,5 bis 4at auf den Betriebsdruck im 
Leitungnetze von 1,8 bis 2,5at; letzterer wird je nach Bedarf 
eingestellt und ständig auf gleicher Höhe gehalten. Luftpumpen 
und Anlasser stehen im Erdgeschosse, die beiden Luftkessel 
und alle übrigen Vorrichtungen im Keller; dort wird auch die 
Luft angesaugt. 


Die verschiedenen Vorrichtungen können 


durch Absperrhähne ausgeschaltet werden. 
Aulser der zweiten Luftpumpe wurde zur Erhöhung der 
Sicherheit des Betriebes nahe beim Lokomotivschuppen am 


Ende eines Kopfgleises ein Rohranschluís eingebaut, von wo 
aus die Luftpumpe einer Lokomotive die Prelsluftbehälter 
speisen kann. Ein weiterer Lokomotivanschluls, von dem aus 
das Netz unmittelbar aufgepumpt werden kaun, befindet sich 
an einem Stumpfgleise am andern, nach Bern hin liegenden 
Ende des Balınhofes. 

Die Stromquelle für Gleichstrom von 36 bis 50 V bestelt 


aus zwei gleichen Umformergruppen. Jeder Umformer hat 


ı eine mit einem Gleichstrom-Erzeuger von 0,$KW gekuppelte 


Um | 


Einwellen-Triebmaschine mit Stromsammeler von 0,8 PS bei 
100 Y und 15 Schwingungen in der Sekunde. 
Umformergruppen steht während des Zug- und Verschiebe- 
Verkehres auf dem Bahnhofe ständig in Betrieb, die andere 


in Bereitschaft, diese kann vorteilhaft auch für die im benach- 


Eine der beiden 


barten Raume untergebrachte Ladestelle für Speicher der 
Wagenbeleuchtung benutzt werden. Im ersten Stocke des 


Gebäudes wurde gemeinsam mit einem Stromspeicher von 120 V 
für die Werkstätte ein Speicher von 40 V und 242 ampst 
Ladefihigkeit aufgestellt, der gewöhnlich zum Ausgleichen 
dient und im Notfalle die ganze Anlage 24 Stunden allein 
speisen kann. Für den Fall, dafs der Abspanner aulser 
Betrieb gesetzt werden mülste, oder beide Luftpumpen, beide 
Umformergruppen und der Speicher versagen sollten, kann 
eine elektrische Lokomotive die ganze Versorgung aufnehmen, 
da diese Fahrzeuge mit einer Umformergruppe für Gleich- 
strom von 36 bis 50V mit nebengeschaltetem Stromspeicher 
für Beleuchtung und Steuervorrichtungen ausgestattet sind. 
Die Lokomotive fährt in solchem Falle in das mit elektrischer 
Fahrleitung ausgerüstete Kopfgleis beim Lokomotivschuppen. 
Dort wird die Prefsluftleitung des Fahrzeuges mit dem An- 
schlusse des Rohrnetzes, die Steckdose der Lokomotive durch 
ein Kabel mit der des Endes des Speisekabels verbunden. 
Das Speisckabel führt an die Schalttafel des Kraftwerkes, wo 
die Schaltungen zur Speisung des Netzes und zur Ladung des 
ortfesten Speichers vorgenommen werden können. Auch der 
Lokomotivanschlufs am andern Ende des Bahnhofes hat einen 
in das Speisekabel eingebauten elektrischen Anschluís, 

Bei dem geringen Überdrucke von 2 at können zur 
Betätigung der Signale, Weichen und Gleissperren kolbenlose 
Prefsluftantriebe verwendet werden, bei denen die heiden Luft- 
kammern durch etwa 4mm dicke Biegehäute aus Gummi ab- 
geschlossen sind. Abb. 2 bis 5, Taf. 36 zeigen den Antrieb 
für Signale, Abb. 6 bis 12, Taf. 36 den für Weichen. Das 
gulseiserne Gehäuse bildet zwei Luftkammern von kreisförmigem 
Grundrisse. Diese sind durch einen in zwei Metallbüchsen 
geführten Stempel mit angeschraubten gufseisernen Tellern 
verbunden. Auf den Tellern liegen besonders geformte, zwischen 
den Flanschen der Luftkammern festgeklemmte Gummiháute. 
Die Prefsluft wird durch elektrisch gesteuerte Ventile in die 
Kammern geleitet. Wird eine von ihnen unter Prefsluft gesetzt, 
so wirkt diese auf Haut und Teller. Dieser bewegt sich mit 
der Haut in die entgegengesetzte Endlage, wodurch der Wulst 
der Haut umgestülpt wird; der Stempel macht dabei den für 
die Umstellung der angeschlossenen Vorrichtung nötigen Hub. 

Beim Signalantriebe haben die beiden Luftkammern ver- 
schieden grolse Angrifflachen, ein Steuerventil regelt die Zu- 
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fuhr der Prefsluft. Der Steuermagnet 1 (Abb. 2 und 3, Taf. 36) 
ist bei »Halt«-Stellung des Signales, das heilst bei Grund- 
stellung des Signalschalters S im Freigabewerke, stromlos, das 
Ventil 2 für freie Luft geöffnet, für Prefsluft geschlossen; die 
Prefsluft ist daher aus der obern, gröfsern Kammer 3 entwichen, 
der Stempel 4 durch den ständigen Überdruck von ungefähr 
2at in der untern, kleinen Kammer 5 gehoben und in dieser 
Lage festgehalten. Die Rolle 6 am Angriffbolzen des Stempels 
hält den Antriebhebel 7 durch Anschlagen seines obern Ansatzes 8 
an die Rolle in seiner obern Lage fest, so dafs das Signal nicht 
örtlich unbefugt auf »Fahrt« gestellt werden kann. Sobald der 
Signalschalter S im Freigabewerke eingestellt wird, erhält der 
Steuermagnet Strom. Das Ventil schlielst die freie Luft ab und 
öffnet die Prefsluftleitung in die obere, grölsere Kammer. 
Die Abmessungen der Angrifflächen sind so gewählt, dals der 
Druck der untern, kleinern Kammer überwunden und die Prels- 
luft aus dieser in das Rohrnetz zurückgeprelst wird. Der Angriff- 
bolzen drückt durch die Verschiebung des Stempels den Antrieb- 
hebel in die untere Grenzlage, das Signal geht auf »Fahrt«. 
Wird der Magnet aus irgend einem Grunde stromlos, so öffnet 
das Ventil den Kanal für die freie Luft der grofsen Kammer; 
durch den Gegendruck der kleinen fällt das Signal auf »Halt«. 
Bei 2at Überdruck wird am Bolzen der Antriebstange des Signales 
eine Kraft von 35 kg bei »Fahrt«-, von 70kg bei »Halt«-Stellung 
ausgeübt. l 

Die Zufuhr des elektrischen Stromes wird durch Schliefs- 
federn vermittelt, die von den an einem Ende des Stellhebels 
stromdicht gelagerten Anschlagstücken überbrückt werden. Die 
Signalantriebe haben Stromschliefser für die Steuerung, die 
Überwachung der Stellung des Signales und den Anschlufs der 
Steuerleitung für das Vorsignal. Die Schaltung für letzteres 
ist so ausgeführt, dafs es erst Steuerstrom erhält, wenn das 
zugehörige Einfahrsignal die Endlage der »Fahrt<-Stellung 
erreicht hat. Die Signalantriebe werden am Fulse des Signales 
befestigt. Bei zweiflügeligen Signalen hat jeder Flügel seinen 
Antrieb. 


Die Prefsluft wird den Antrieben von einem am Fulse 
des Signales angebrachten Flansche des Rohrnetzes durch Kupfer- 
röhrchen zugeführt. Vor der Abzweigung kann die Luftleitung 
durch einen Absperrhahn abgeschlossen werden. Neben diesem 
wurde der Endverschlufs des Kabels befestigt, von dem die strom- 
dichten Zuleitungen abzweigen. Die Antriebe sind durch einen 
mit Einheitschlols verschliefsbaren Kasten geschützt. 

Beim Weichenantriebe sind beide Luftkammern gleich grofs 
und haben ungefähr doppelt so grofse Angrifflächen, wie die 
Signalantriebe. Der Einlaís der Prefsluft in die Luftkammern 
wird durch je ein Paar von Steuerventilen geregelt. In jeder 
der beiden Endlagen der Weiche steht eine Luftkammer unter 
Prefsluft, in der Grundstellung Kammer 7 (Abb. 6 und 7, Taf. 36). 
Durch Umstellen des Weichenschalters S am Stellwerke wird 
der Steuermagnet 1 stromlos, Magnet 2 wird erregt, jedes Paar 
3 und 4 umgesteuert. Ventil 3 schliefst die Zuleitung der Prefs- 
luft für Kammer 7 und öffnet deren Auslals; Ventil 4 schlielst 
den Auslafs der Kammer 8 und öffnet die Zuleitung der Prels- 
luft. Diese wirkt in der Kammer 8 auf Haut und Teller, der 
Verbindungstempel 9 überträgt den Hub durch den mit Mctall- 


hülse versehenen Stahlbolzen 10 auf den Antriebhebel 11 und 
damit auf die Weiche. Dieser Vorgang wiederholt sich mit 
vertauschten Antriebseiten beim Zurückstellen des Schalthebels S 
in die Grundstellung. Damit stets eine der beiden Kammern 
der Lage der Weiche entsprechend unter Prefsluft steht, müssen 
sich die beiden Ventile 3 und 4 ständig in entgegengesetzter 
Lage befinden. Um zu verhindern, dafs bei Stromunterbrechung 
beide den Auslafs öffnen, sind zwischen Ventil und zugehörigem 
Magnetanker die Sperrhebel 5 und 6 eingebaut. Diese stützen 
sich gegenseitig ab und halten die Ventile 3 und 4 wechsel- 
weise in der für die Prefsluft offenen Lage fest. Am Bolzen 
der Antriebstange der Weiche wirkt bei 2at Überdruck eine 
Kraft von 190kg. Für doppelte Kreuzungweichen werden 
Antriebe mit etwas grölserer Druckfläche eingebaut. 

Zwischen Antrieb und Rohrnetz wird ein Luftbehälter 
eingebaut, der bei rasch auf einander folgenden Umstellungen 
der Weiche dem Rohrnetze vorübergehend aushilft und bei 
Unterbrechung der Leitung noch etwa vier Wechsel ermöglicht. 
Der Antrieb ist in einem mit zwei Weichenschwellen verschraubten, 
durch Deckel mit Einheitschlofs abschliefsbaren eisernen Kasten 
(Abb. 11 und 12, Taf. 36) gelagert. Das obere Ende der 
Luftflasche ragt durch einen Ausschnitt im Boden des Kastens 
mit dem Kabel zusammen in den Kasten hinein und ist mit dem 
Antriebe durch einen gepanzerten Gummischlauch verbunden. 
Der Kabel-Endverschlufs wurde oben am Luftbehälter befestigt. 
Von ihm führen stromdichte Leitungen zu den Steuermagneten 
und zur elektrischen Zungenüberwachung. Diese ist im Kasten 
des Weichenantriebes befestigt. Jede Weichenzunge ist durch 
ein Gestänge mit einem Rückmelder verbunden, der die End- 
lagen der Weiche dadurch überwacht, dals er den betreffenden 
Rückmelde-Stromkreis schlielst, den für die entgegengesetzte 
Weichenstellung erdet. Jede Weichenzunge wird elektrisch 
überwacht, indem der Anschlagträger des Rückmeldeschalters 
erst dann seine Endlage einaimmt, in der er den entsprechenden 
Rückmelde-Stromkreis überbrückt, wenn beide Überwachung- 
stangen den für richtige Lage beider Zungen nötigen Weg zurück- 
gelegt haben. 


Alle Weichen haben aufschneidbaren Spitzenverschluís und 
Stellvorrichtung für das Weichensignal. Muls aus irgend einem 
Grunde örtliche Bedienung eingerichtet werden, so wird die 
Sicherung der Weiche im Stellwerke heraus genommen, der 
Hahn der betreffenden Luftleitung geschlossen, die Prefsluft 
oben an der Luftflasche aus Antrieb und Leitung abgelassen 
und ein besonderer, auf die Antriebstange wirkender Stell- 
hebel (Abb. 11 und 12, Taf. 36) angebracht. Der Antrieb 
läuft dann leer mit, kann aber durch Entfernen eines Bolzens 
auch abgehängt werden. 

Bahnhof Spiez ist in drei Stellgebiete eingeteilt, deren 
Stellwerke von einem Freigabewerke im Hauptgebäude elek- 
trisch abhängen. Je zwei benachbarte Weichen einer Weichen- 
stralse, auch zwei Hälften doppelter Kreuzungweichen, und 
eine oder zwei Weichen mit zugehöriger Gleissperre konnten 
gekuppelt und auf einen Weichenschalter vereinigt werden. 
Zur Herstellung der Fahrstralsen sind Fahrstrafsenschalter vor- 
handen. Weichen- und Verschiebe-Signalschalter werden durch 
Ausklinken des Schalterknopfes, Drehen der Schalterachse um 
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90° und Wiedereinklinken umgestellt, so dafs die in Grund- 
stellung senkrechte blaue Strichmarke am Schalterknopfe wage- 
recht zu liegen kommt. Jeder Fahrstralsenschalter dient zwei 
Fahrstralsen; er wird aus der Grundstellung nach links oder 
rechts um 45 in die eingestellte Lage gedreht. In der Grund- 
stellung ist er gesperrt. Durch Drehen der Schalterachsen 
werden im Innern des Stellwerkes Stromschlielser umgesteuert. 
Abb. 13 bis 16, Taf. 36 zeigen eine Schaltübersicht für Weichen- 
schalter und Prefsluftantrieb einer einfachen Weiche. In Abb. 13, 
Taf. 36 befinden sich Weichenschalter und Weiche in Grund- 
stellung. Der Gleichstrom von 36 V fliefst von der vorn am 
Stellwerke liegenden Sammelschiene über die davor im auf- 
klappbaren Kasten untergebrachte, unter Bleiverschluls stehende 
Sicherung, dem Wege der stark ausgezogenen Linie folgend, 
über den Steuermagneten MI des Weichenantriebes zur Erde. 
Der Steuermagnet hält das Ventil für die Prefsluft offen, 
so dals der Antrieb die Weiche in der Grundstellung festhält. 
Gleichzeitig fliefst der Strom der gestrichelten Linie nach über 
den Stromschlicfser g) an der Zungenüberwachung und die 
Überwachmagnete Ü an Erde. Der Anker x dieser Magnete 
wird gehoben und bewirkt durch mechanische Verbindung 
Unterbrechung des Prúf-Stromschliefsers c} und Schluls der 
Prüf-Stromschlielser c, und c,, die die Steuerströme der Signale 
schliefsen oder unterbrechen, und von denen auch mehr, als 
zwei vorkommen können. Wird der Weichenschalter umgelegt, 
so tritt zunächst die in Abb. 14, Taf. 36 dargestellte Stellung 
ein. Die Achs-Stromschlielser a wurden gedreht, der mit der 
Schalterachse durch einen Antriebhebel verbundene Spring- 
schalter ebenfalls und dessen Stromschlielser b umpgesteuert. 
Der Steuerstrom fliefst über den Steuermagneten M II an Erde, 
und der Weichenantrieb beginnt mit der Bewegung der Weiche. 
Da sich die Stromschliefser an der Überwachung der Zungen 
nach der ersten Drehung in einer Zwischenlage befinden, er- 
halten die Magnete der Überwachung keinen Strom, der ab- 
fallende Anker x steuert die Stromschliefser c um. Durch 
den Anker wird gleichzeitig der Stromkreis eines Weckers 
geschlossen und die Prüfscheibe k von weils in rot verwandelt. 
Sobald die Weiche in der umgelegten Stellung angekommen 
ist und die Vorrichtung zur Überwachung der Zungen am 
Schlusse ihrer Bewegung die zweite Drehung der Stromschliefser g 
der Überwachung vollzogen hat, erhalten die Magnete Ü 
Strom über g, (Abb. 15, Taf. 36). Der Anker x wird angezogen 
und hebt einen Hebel, wodurch ein Anschlag am Springschalter 
seinen Stützpunkt verliert und die Feder des Springschalters 
zur Wirkung kommt; dieser springt in die Grundstellung zurück 
und steuert die Stromschliefser b um. Die Stromschlielser c,, 
C, der Überwachung werden geschlossen, und dadurch auch 
die Leitungen des Steuerstromes der Signale. Der Wecker 
ist wieder abgeschaltet, die Prüfscheibe k zeigt wieder weils. 


Abb. 16, Taf. 36 zeigt die Schaltung beim Aufschneiden 
der Weiche von der Grund- in die umgelegte Stellung. Bei 
Fahrt von der Zungenwurzel und falscher Stellung drückt die 
Triebstange die Prefsluft aus der gefüllten Kammer in das 
Rohrnetz zurück, und die Überwachung der Zungen wird um- 
gesteuert. Da die Achse des Weichenschalters nicht gedreht 
wurde, erhalten die Magnete keinen Strom; der Anker x fällt 


‚Signale fallen auf »Halt«, 


ab, c, wird geschlossen, C}, Ca geöffnet, die bereits gezogenen 
Da der Strom über c, auf dem 
strichgepünktelten Wege unmittelbar geerdet wird, schmilzt 
die Weichensicherung, und der Steuerstrom wird unterbrochen ; 
der Wecker erhält Strom, die Scheibe k zeigt rot. Sobald 
das Fahrzeug die Weiche verlassen hat, wird sie selbsttätig 
durch die Prefsluft wieder in die ursprüngliche Stellung zurück 
gelegt; sie ist aber nicht mehr überwacht und kann nicht 
mehr vom Stellwerke bedient werden, bis bei übereinstimmender 
Schalter- und Weichen -Stellung eine neue Sicherung ein- 
gesetzt ist. 


Bei gekuppelten Weichen sind die Antriebe neben, die 
Überwachungen hinter einander geschaltet. Die Umstellung 
einer Weiche dauert etwa zwei bis drei Sekunden. 

Vom Freigabewerke werden die Fahrstralsen in den Stell- 


‚ werken freigegeben und alle Ein- und Ausfahr-Signale gestellt. 


Bei Einstellung und Wiederauflösung einer Fahrstrafse spielen 
sich beispielsweise für eine Ausfahrt nach Interlaken folgende 
Vorgänge ab. Wie bei den anderen Richtungen dient ein 
Freigabeschalter für alle Fahrstrafsen. Die Trennung der Frei- 
gaben nach verschiedenen Gleisen wird durch Fahrtenwähler 
der zugehörigen Signalschalter herbei geführt. Die Signal- 
schalter bedienen in zwei Drehrichtungen je zwei Fahrstralsen. 
Die um 45° aus der senkrechten gedrehte Stellung ergibt 
die Einstellung des Fahrtenwählers, die weitere Bewegung auf 
90° die »Fahrt«-Stellung des Signales. Soll der Zug Aus- 
fahren, so wird zunächst der Signalschalter des betreffenden 
Gleises um 45” gedreht. Der Freigabeschalter wird frei. und 
kann durch Drehung um 90° eingestellt werden. In um- 
gestellter Lage wird er durch einen Sperrhebel gehemmt. Die 
durch Drehung dieser beiden Schalterachsen umgesteuerten 
Stromschlielser schliefsen den Stromkreis des Weckers und des 
Magneten für Freigabe der Fahrstrafse im Stellwerke. Dieser 
Magnet gibt den betreffenden Fahrstralsenschalter frei und zeigt 
diesen Vorgang durch den Wecker und eine Farbscheibe an. 
Nachdem der Wärter die für die verlangte Fahrt vorgeschriebenen 
Verschiebesignal- und Weichen-Schalter eingestellt hat, bedient 
er den Schalter der Fahrstrafse, dieser legt sich selbsttätig fest, 
der Wecker wird abgeschaltet. Im Freigabewerke erhält der 
Magnet der Überwachung durch Einstellung des Schalters der 
Fahrstralse im Stellwerke Strom zur Betätigung des Spring- 
schalters am Freigabeschalter, und der Springschalter wird 
ausgelöst. Durch dessen Drehung werden Stromschlielser um- 
gesteuert, die durch weitere Magnete den Signalschalter für 
die Stellung auf 90° freigeben. Diese Vorgänge sind an be- 
stimmten Meldescheiben am Freigabewerke erkennbar. Durch 
die Drehung auf 90° erhalten die Signalantriebe Steuerstrom ; 
das Ausfahrsignal geht auf »Fahrt«. Die »Fahrt«-Stellung 
des Signales wird in das Freigabewerk elektrisch zurück ge- 
meldet, sie ist an einer Farbscheibe ersichtlich, 

Da der Stromkreis für den Magnet der Überwachung über 
die Stromschliefser c,, c, (Abb. 13 bis 16, Taf. 36) der in 
die Fahrstrafse einbezogenen Weichen- und Verschiebesignal- 
Schalter geführt wird, erhält der Magnet nur dann Strom für 
die Betätigung des Springschalters am Freigabeschalter, wenn 
alle einbezogenen Weichen und Verschiebesignale richtig stehen. 
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Das Signal wird von dem ausfahrenden Zuge durch einen 


Schienen-Stromschliefser und einen mit diesem verbundenen, den ` 


Kreis des Steuerstromes fir das Signal unterbrechenden Magnet- 
schalter auf »Halt« zurück gestellt. Durch denselben Strom- 
schliefser und Magnetschalter wird der Stromkreis des Weckers 
und des Magneten für Freigabe der Fahrstrafse im Stellwerke 
geschlossen und dadurch der eingestellte Schalter der Fahr- 
strafse vom Zuge selbst frei gegeben; im Freigabewerke werden 
durch diese Vorgänge die eingestellten Schalter in umgekehrter 
Reihenfolge der Bedienung frei. Die '»Halt< -Stellung des 
Signales wird elektrisch überwacht und durch eine Farbscheibe 
im Freigabewerke angezeigt. Eine langsam schlagende Glocke 
im Freigabewerke ertönt, wenn die Stellung des Signales nicht 
mit der »Halt«-Stellung des Signalschalters unter 45° über- 
einstimmt. 

Die Auflösung der Fahrstralse durch den fahrenden Zug 
findet in dem Stellwerke an dem nach Bern hin liegenden 
Ende des Bahnhofes bei den Ein- und Aus-Fahrten, in den 
Stellwerken in der Mitte und an dem nach Brieg hin liegenden 
Ende des Bahnhofes nur bei den Ausfahrten statt. Bei den 
Einfahrten mufs die Auflösung hier vom Freigabewerke durch 
Betätigung besonderer Hebel erfolgen. Durch Andrücken eines 
solchen wird der Kreis des Magneten zur Freigabe der Fahr- 
strafse durch den mit dem Hebel verbundenen Magnetschalter 
für die Ausführung geschlossen, und der Schalter der Fahrstralse 


wird frei. Bei Störungen in den selbsttätigen Auflösungen 
durch den Zug können unter Bleiverschlufs stehende, in gleicher 
Weise wirkende Nothebel am Freigabewerke bedient werden. 

Damit die Wärter. in dringenden Fällen einen Zug vor 
dem Ein- oder Aus-Fahrsignale stellen können, sind in den 


= Stellwerken unter Bleiverschlufs stehende Hebel zum Wider- 


rufen der Signale angebracht, durch deren Bedienung der 
Steuerstrom des Signales unterbrochen wird. 

Das Stellwerk an dem nach Bern hin liegenden Ende 
des Bahnhofes kann, nachdem es die Fahrstrafsen mit gerader 
Ein- und Aus-Fahrt nach erteilten Freigaben hergestellt hat, 
vom Freigabewerke durch besondern Schalterhebel ausgeschaltet 
und für diese Fahrten ohne Bedienung gelassen werden. Die 
Ströme zum Auflósen der Fahrstrafsen werden durch diese Um- 
schaltung statt über den Magnet zur Freigabe der Fahrstrafse 
vom Stellwerke unmittelbar über den Sperrmagneten des Frei- 
gabeschalters im Freigabewerke geführt; die Schalter der 
Fahrstrafsen im Stellwerke können also ständig eingestellt und 
festgelegt bleiben. 

Mit den benachbarten Haltestellen der Richtungen nach 
Bern und Brieg ist Bahnhof Spiez durch Streckenblockung ver- 
bunden. Die Abhängigkeit zwischen Streckenblock und Frei- 
gabewerk ist rein elektrisch durch Einbeziehung von Strom- 
schliefsern der Signalschalter der betreffenden Ausfahrten her- 
gestellt. B—s. 


Maschinen und Wagen. 


1C1.11.1.[.8-Lokomotive der österreichischen Staatsbahnen, 


(Die Lokomotive 1917, April, Heft 14, Seite 57. Mit Abbildungen.) | 


Die nach dem letzten Entwurfe Gölsdorfs von Florids- 
dorf gebaute Lokomotive (Textabb. 1) bietet eine für Flachland- 


Abb. 1. 


IC ITT S-Lokomotive der österreichischen Staatsbahnen. 


strecken mit leichtem Oberbaue und nicht zu schwerem Schnell- 
zugverkehre geeignete Bauart. 

Die Feuerbüchse mit 800 mm tiefem Krebse liegt über 
den Rahmen, der Langkessel besteht aus drei Schüssen, die 


Maßstab 1:75. 


| 


nach vorn weiter werden, weil sie alle von vorn übergeschoben 
sind. Die vordere Rohrwand ist nach aufsen gebörtelt, auf 
dem letzten Kesselschusse sitzt ein 790 mm weiter Dampfdom, 


die 63,5 mm weiten llochhub-Sicherheitventile sind mit der | 


Feuerbüchsdecke durch einen kräftigen, im Gesenke geschmie- 
deten Flansch unmittelbar verbunden. Der Uberhitzer hat 
18 Glieder in drei wagerechten Reihen zu je sechs. 


der obern und untern Klappe nach dem Roste führen. 
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Die Feuerbúchse ist aus Kupfer, ebenso die Stehbolzen 
der obersten Reihe und der oberen seitlichen Ecken, die übrigen 
Stehbolzen sind eiserne. Besondere Luftzufuhr zu einzelnen 
Teilen des Rostes wird durch zwei Wände bewirkt, die von 
Die 
beiden Klappen bilden in geneigter Lage gute Luftfáinge von 
ausreichend grofsem Querschnitte. Die Überhitzerrohre liegen 
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so in den Rauchrohren, dafs die erste Umkehrschleife von der 
Feuerbüchsrohrwand weiter abstcht als die zweite, in der der 
schon überhitzte Dampf um 200 mm näher an die Rohrwand 
herangeführt wird. 

Der Regler ist mit dem Uberhitzer zu einem Stücke ge- 
gossen; er hat eine Stellung mit Zuführung von Nafsdampf 
für die Fahrt im Gefälle, ist in den Überhitzerkasten ein- 
gebaut und durch Seitenzug mit Winkelhebel und Zahntricb 
zu betätigen. 
ist die Feuer- 
büchse mit einem langen Feuerschirme ausgerüstet, 
die Dampfschleierfeuerung 
Hülfsgebläseventil vorgesehen. 

Die 27 mm starken Plattenralmen laufen bei genügenden 
Seitenspiele der Achsen in 1170 mm Entfernung ohne jede 
Abkröpfung durch. Die Oberkante der Rahmen ist zwischen 
den Achslagern stark abgesetzt und hinten beim Zugkasten 
auf das mindest nötige Mafs herabgezogen. Bei den Aus- 
schnitten für die Achslager ist die Schwächung durch aufge- 
nietete starke Bleche ausgeglichen. Die beiden kräftigen Zug- 
kästen, eine oberhalb der Achsen liegende, bis zur Feuerbüchse 
reichende Blechverbindung und eine zwischen den beiden letzten 


Um rauglischwache Verbrennung zu erzielen, 
aufserdem 
mit lan 


von Langer 


Triebachsen liegende kräftige untere Verbindung dienen zur 
Versteifung der Rahmen. Zu beiden Seiten der hintern Lauf- 
achse ist eine besonders kräftige Rahmenverbindung angeordnet, 
an der das Lager für den Querausgleichhebel befestigt ist. 

Der Kessel stützt sich vorn mit cinem an die Rauchkammer 
geschraubten Sattel auf den Rahmen, Der Sattel enthält die 
zu den Schieberkästen führenden Dampfwege und dient zur 
Lagerung des Drehzapfens des vordern Drehgestelles; zugleich 
nimmt er die Schneidenlager der Ausgleichhebel auf, bildet 
auch das Widerlager für den vordern Zughaken. Zur weitern 
Stützung des Kessels sind zwei federnde Pendelbleche angeordnet, 
während die Hauptlast der Feuerbüchse auf die seitlichen 
Gleitlagerbacken übertragen wird, die über der letzten Trieb- 
achse am Rahmen befestigt sind. 

Das Führerhaus ist kurz, um viele Stehbolzen unmittelbar 
von aulsen zugänglich zu machen und dem Führer gute Aus- 
sicht zu verschaffen. Die Umsteuerschraube liegt deshalb in 
einem Vorbaue. 


Die vordere Laufachse ist mit der benachbarten Triebachse 
zu einem Drehgestelle der Bauart Kraufs-Helmholtz ver- 
einigt; sie hat auf jeder Seite 28 mm Spiel. Der Zapfen des 
Drehgestelles liegt 200 mm hinter der Mitte der Dampfzilinder 
und 1380 mm hinter der Laufachse, die erste Triebachse kann 
sich beiderseits um 22 mm verschieben. Um zwangloses Durch- 
laufen der Gleisbogen zu sichern, wurden die Spurkränze der 
Reifen der unmittelbar angetriebenen Achse 14 mm schwächer 
gedreht. Die vorderen Kuppelstangen haben vor dem Trieb- 
zapfen ein Doppelgelenk mit wagerechtem und lotrechtem Dreh- 
zapfen. Die hintere Laufachse nach Adams ist ebenfalls 
nach dein Bogenhalbmesser einstellbar, hat aber keine Rückstell- 
feder. Die Tragfedern des vordern Drehgestelles liegen über 
den Achsen und sind durch einen langen, gleicharmigen 
Ausgleichhebel unter den Dampfzilindern verbunden. Die 
Tragfedern der beiden hinteren Triebachsen liegen unten und 


sind ebenfalls durch Ausgleichhebel verbunden, die auf Schneiden 
gelagert wurden. Die Federn der hintern Laufachse sind 
quer ausgeglichen. 

Alle Zilinderdeckel 
Luftsaugeventilen verschen, 


und die Schieberkästen sind mit 
Druckausgleichhähne sind nicht 
vorhanden. 

Das vom Fülrerstande aus durch cin Schraubenrad von 
Hand einstellbare Blasrohr mündet 1085 mm unter der engsten 
Stelle des Schornsteines, der nicht nach innen verlängert ist, 
der Funkenfänger hat Korbform. 

Zur Dampfverteilung dienen Kolbenschieber mit äulserer 
Einströmung, die Steuerung ist die von Heusinger- 
Walschaert. Die Dampfkolben haben teils die Bauart 
Schmidt mit drei schmalen Dichtringen, teils die Bauart 
der österreichischen Staatsbahnen mit zwei breiten Dicht- 
und inneren Spann-Ringen. 

Die Speisung des Kessels erfolgt durch zwei nichtsaugende 
Strahlpumpen von Friedmann, die Schmierung durch eine 
Schmierpumpe von Friedmann mit acht Auslässen. Die 
Stopfbüchsen der Kolbenstangen und die an der Rückseite 
der Schieberkästen zeigen die Bauart Schmidt, die vorderen 
Schieberstangen werden in einer geschlossenen Rotgulsbüchse 
geführt. "Zur Ausrüstung gehören die selbsttätige Luftsauge- 
bremse, die durch ein Ausgleichgestänge einklotzig von vorn 
auf alle Triebräder wirkt und 65°/, der Last abbremst; zwei 
grofse Sandkasten, die vorn innerhalb der Rahmen liegen und 
durch schräge Trichter von der Vorderbühne aus zu füllen sind ; 
ein von der hintern Laufachse angetriebencr Geschwindigkeit- 
messer von Haufshálter für 90 km et Höchstgeschwindigkeit ; 
Dampfheizung durch ein «Foster- Triplex - Druckminderventil» 
von Friedmann mit doppelter Leitung nach dem Tender 
und einfacher nach der Stirnseite; grofse Signallampen für 
Azetilen; Azetilenlampe von Rotter im Führerstande, die auch 
als Handlaterne bei Untersuchungen des Triebwerkes verwend- 
bar ist. 

Der Tender hat drei Achsen. 

Zunächst wurden zwei dieser Lokomotiven in Dienst ge- 
stellt und nachdem sich diese auf der Strecke Tetschen —Grols- 
Wossek der Nordwestbahn gut bewährt hatten, zwanzig weitere 


in Auftrag gegeben, die flulseiserne Feuerbüchsen erhalten. 
Die Hauptverhältnisse sind: 

Zilinderdurchmesser d 540 mm 
Kolbenhub h er a 680 » 
Durchmesser der Kölbenschieber f 250 >» 
Kesselüberdruck p ae 14 at 
Kesseldurchmesser, kleinster innerer 1466 mm 
Kesselmitte über Schienenoberkante . 2980 » 
Heizrohre, Anzahl 156 und 18 

» , Durchmesser 46/51 » 125/133 mm 

» , Lánge 4600 mm 
Heizfláche der Feuerbüchse 14,28 qm 

» » Heizrohre 149,55 » 

» des Uberhitzers . 28,49 » 

» im Ganzen H 192,32 » 
Rostfläche R 3 qin 
Durchmesser der Triebräder D 1820 mm 

» » Laufräder vorn 1034, hinten 870 >» 
Triebachslast G, : > da 42 t 
Betriebgewicht der Lokomotive G a 68 
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Leergewicht der Lokomotive 61,8 t 
Wasservorrat ee ve. ee? ee ee 16 cbm 
Kohlenvorrat . . . . . . 2 2. 8,5 >» 
Fester Achsstand . 2200 mm 
Ganzer » Sars oe ae” A 9260 >» 
? i (d en) h 
Zugkraft Z = 0,75.p. ` Do 11440 kg 
Verhältnis H: R = 64,1 
» H:G, = 4,58 qm/t 
» 41.2.6 = 2,83 » 
» 4:H = 59,5-kg;qm 
» L2G. = 272,4 kgit 
> 2:6 = 168,2 > 
RR —k, 
Torfpulver als Heizstoff für Lokomotiven der schwedischen Staats- 
babnen. 


(Teknisk Tidskrift, 26. Mai 1917.) 

Etwa seit 1900 ist in Schweden eifrig daran gearbeitet 
worden, Einrichtungen für Lokomotiven zu finden, die eine 
Verfeuerung gewöhnlichen lufttrockenen Torfes ermöglichen 
sollen, die Ergebnisse zahlreicher Versuche haben jedoch nicht 
befriedigt; neuerdings ist man nun dazu übergegangen, den 
Torf in Pulverform zu verwenden. Die Verwaltung der 
schwedischen Staatsbahnen beschaffte im Jahre 1914 die hierzu 
nötigen Vorrichtungen für eine Lokomotive, die dann mit an- 
gekauftem Torfpulver befeuert wurde. Ihr Verhalten im 
Betriebe hat gezeigt, dals das Torfpulver im Gegensatze zu 
lufttrockenem Torfe ein sehr brauchbarer Heizstoff für Loko- 
motiven ist. Mit dieser Lokomotive sind die ihren Ab- 
messungen entsprechenden Zuggewichte ohne Anstand im regel- 
mälsigen Betriebe befördert, so dafs man annehmen darf, die 
Feuerung mit Torfpulver eigne sich für alle Lokomotivgattungen 
zur Ausnutzung ihrer vollen Leistung. 

Das Torfpulver enthält gegen lufttrockenen Torf erheblich 
weniger Wasser, nämlich 12 bis 15 °/,. Selbsttätige Beschickung 
bietet bei diesem Heizstoffe keine grofse Schwierigkeit, so dafs 
der Heizer weniger beansprucht wird als bei Steinkohlen oder 
Stackentorf, er kann den Führer in der Beobachtung der 
Strecke besser unterstützen. 

Die bisher günstigen Ergebnisse des neuen Ileizstoffes 
veranlafsten die Verwaltung der schwedischen Staatsbahnen, 
ihn eingehender zu erproben. Um regelmäfsige Lieferung 
sicher zu stellen, wurde ein staatseigenes Werk für Torfpulver 
errichtet, für das 1916 1,3 Millionen Kronen bewilligt wurden. 
Das Werk wurde im Häfthagen-Moor, nahe dem Balınhofe Vis- 
landa, des Kreuzpunktes der Bahnen Malmö—Stockholm und 
Halmstad — Karlshamm, erbaut, eine Gesellschaft hat den Bau 
und den Betrieb übernommen, das Grundstück gehört der Ver- 
Diese liefert auch den Torfschlamm und besorgt 
die Beförderung des fertigen Pulvers vom Werke auf eigenem 
Auschlufsgleise Balmhofe Vislanda, Die Staatsbahn- 
hat sich vorbehalten, aus eigenen Beständen 
Maschinen, Dampfkessel, Fördervorrichtungen und andere Teile 


waltung. 


zum 
verwaltung 


zu liefern, wenn sie mit Vorteil verwendet und von der Verwalt- 
ung billiger beschafft werden können, als von der Gesellschaft. 

Zur Förderung des Rohtorfes aus dem Moore, zur Ver- 
arbeitung zu Torfpulver und zum Fortschaffen des Erzeugnisses 
bis in die Feuerung der Lokomotiven werden Maschinen ver- 


ı wendet, um sichern und billigen Betrieb zu gewährleisten. 


| 


Das von der Staatsbahnverwaltung erworbene Moor hat 
200 ha Fläche bei durchschnittlich über 2 m Stärke, also 
gegen 5000000 cbm Inhalt. Im Jahre sollen 20000 t Torf- 
pulver aus 220000 cbm Torfschlamm hergestellt werden. Drei 
elektrisch betriebene Kettenbagger fördern an ungefähr 100 Ar- 
beittagen je 700 cbm Schlamm ; jeder Bagger leistet bis 45 cbin/st. 
Das abgebaute Gelände soll später durch Bepflanzung nutzbar 
gemacht werden. Vorerst wird Gras gesät, um hinter den 


' Baggern eine tragfähige Oberfläche zu erhalten, auf der der 


gebaggerte Rohtorf getrocknet werden kann. 

Der schon in den Baggern vorgearbeitete Torfbrei gelangt 
zunächst in schmalspurige Kippwagen auf einem Gleise neben 
dem Bagger in Zügen von acht bis zehn Wagen, die von einer 
kleinen elektrischen Lokomotive zum Kippen nach dem Trocken- 
platze gebracht werden; die Schütthaufen werden von einer 
besondern Vorrichtung ausgebreitet, die aus einem viereckigen 
Rahmen auf vier Rädern mit vier Schaufeln zwischen den seit- 
lichen Rahmenplatten besteht. Die beiden vorderen Schaufeln 
haben die Form eines Schneepfluges, die beiden hinteren sind 
eben. Die vorderste Schaufel steht am höchsten, jede folgende 
etwas tiefer, die Höhenlage der letzten entspricht der Stärke 
der lufttrockenen Torfstücke. Der Torfausbreiter wird durch 
Drahtseile und elektrische Spille über die Torfhäufchen hin 
und her gezogen. Zwischen der dritten und vierten Schaufel 
wird überflüssiger Torfbrei an weniger dick beschütteten Stellen 
befördert. 

Mit dem Ausbreiter ist ein Schncidzcug aus mehreren, 
gleichmäfsig geteilten Rollen verbunden, die den zähen Torf- 
brei in Streifen schneiden, eine gleiche, rechtwinkelig hierzu 
arbeitende Vorrichtung schneidet die Streifen in rechteckige 
Stücke. Der oben genügend trockene Torf wird gewendet, 
darauf zum weitern Trocknen in Häufchen geschichtet. Mit 
etwa 40°/, Wasser kann der Torf zur Herstellung des Pulvers 
verwendet werden. Die Torfstücke werden dann in Schmalspur- 
wagen entweder unmittelbar in das Werk gebracht oder in 
grolsen Schuppen für etwa 2000 t gespeichert; reichen die 
Schuppen nicht aus, so wird der Torf auch wohl in grofsen 
Haufen geschichtet. 


Die Verarbeitung des Torfes zu Pulver zerfällt in drei 
getrennte Vorgänge, das Zerkleinern, Trocknen und Mahlen. 
Das Zerkleinern erfolgt erst grob, dann fein. Hierauf wird 
die Masse von einer Förderschnecke zu den Trockenöfen gebracht, 
die mit Abfall- oder gewéhnlichem Torfe geheizt werden. Die 
Trockenöfen bestehen aus einer Anzahl neben und über einander 
angeordneter, Kanäle, 
Auf jeden dieser Heizkanäle ist ein Trockenkanal 
mit gulseiserner Bodenplatte gesetzt. Die Torfmasse wird oben 
mit Förderkratzen durch die Kanäle geschoben, 
indem sie am Ende immer vom obern vor den untern fällt. 
Die entstehenden Wasserdämpfe werden mit den Heizgasen 
durch einen Schornstein ins Freie abgeführt. Nach dem Wasser- 
gehalte des Rohtorfes kann die Trocknung in den Öfen ver- 
längert oder abgekürzt werden. 


gemauerter durch die die Tleizgase 


streichen. 


beginnend 


Die getrocknete, sehr spröde Masse wird zunächst gesiebt, 
um das in den Öfen entstandene Torfpulver als fertig abzusondern, 
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der Rest wird gemahlen, nochmals gesiebt und ist dann zum 
Gebrauche fertig. Eine Förderschnecke und ein Becherwerk 
befördern das Pulver in einen Ilochbehälter, aus dem es in 
besonders eingerichtete Wagen abgezapft wird, die nach den 
Verbrauchstellen rollen. Später sollen die Dienststellen, denen 
Lokomotiven für Torfpulver zugeteilt werden, mit Gruben aus- 
gestattet werden, in die das Torfpulver aus den Wagen selbst- 
tätig entleert wird. Ein Becherwerk schafft den ITeizstoff dann 
in Hochbehälter neben oder über den Gleisen, aus denen er 
Ohne Weiteres in die Tender abgegeben wird 

Äulserlich unterscheidet sich die mit Torfpulver befeuerte 
Lokomotive von den üblichen nur durch den Tender, auf dessen 
\Wasserkasten der vollständig geschlossene, hohe Behälter für 
Pulver mit zwei Füllklappen aufgebaut ist. Der ganze Behälter 
ist luftdicht. Der Boden ist eine abgestumpfte Pyramide, deren 
vier Seiten mit verzinntem Eisenbleche verkleidet sind, damit 
idas Pulver leicht niedergleitet Durch den Boden ragt ein 
zulseisernes Standrohr in den Behälter, in dem ein engeres, 
oben kegelförmig zugespitztes Rohr verschiebbar angeordnet 
ist. Unmittelbar über diesem Rohre schliefst sich ein anderes 
Rohr an, durch das das Torfpulver zur Feuerbüchse der Loko- 
motive geblasen wird. Durch das gufseiserne Standrohr wird 
Prefsluft von einer Pumpe auf der Lokomotive in den Behälter 
gelassen, so dals ein geringer Überdruck entsteht. Senkt man 
durch eine Hebelübersetzung vom Führerstande aus das beweg- 
liche Rohr im Standrohre, so öffnet sich ein Ringspalt in der 
Mündung des Beschickrohres und der Überdruck im Pulver- 
behälter bläst das Torfpulver durch die Rohrleitung in die 
Feuerbúchse. Ein kleines Kohlenfeuer dient zum Entzúnden, 
3 bis 4kg Kohle genügen zum Verbrennen von 100 kg Torf- 
pulver. 


Um das Torfpulver im Tender lockern zu können, sind 
von dem Prefsluftrohre aus nach den oberen Enden des Pulver- 
behälters vier engere Rohre geführt, die mit kleinen Löchern 
zum Durchblasen von Prelsluft versehen sind. 

Die Versuche mit einer solchen mit Torfpulver beschickten 
Lokomotive haben ergeben, dals mit 1,5 kg Torfpulver die- 
selbe Dampfmenge erzeugt werden kann, wie mit 1 kg Kohle, 
dafs also der Heizwert von 1 kg Torfpulver etwa 4300 Wärme- 
einheiten beträgt, weun der von 1 kg Kohle zu etwa 7000 
angenommen wird. Der Pulverstrom mufs gut geregelt werden, 
da sonst leicht Pulver verschwendet wird. Diese Regelung 
ist jedoch leicht und erfordert weit geringere Arbeit und Auf- 
merksamkeit, als das Befeuern einer Lokomotive mit Steinkohle. 

Sollte diese Art der Feuerung in technischer und wirt- 
schaftlicher Hinsicht weiter befriedigen, so wäre hier ein ge- 
eignetes Mittel gefunden, die in unerschöpflichen Lagern vor- 
handenen Torfmengen auszunutzen und damit die schwedischen 
Bahnen unabhängig von der Einfuhr der Kohle zu machen. 

H—n. 


Selbstentladewagen Bauart Malcher. 


(Zentralblatt der Bauverwaltung. Mai 1917, Nr. 37, S. 241. 
Mit Abbildung.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 17 auf Tafel 36. 


1913 lief eine Achse der Güterwagen nur 16509 km oder 
54 km am Tage, fuhr also bei 30 km/st Grund- und 19 km/st 
Reisegeschwindigkeit am Tage nur 54:19 = rund 3 st. 

Von den 24 — 3 = 21 nach der Statistik Stunden Still- 
liegens entfällt ein Teil auf das Be- und Entladen, der übrige 
hängt von den Eigentümlichkeiten des Eisenbahnbetriebes, wie 
Fahrplan, Umstellen, Beschädigung, Ausbessern, Dienstwechsel, ab. 

Die Be- und Entladezeiten abzukürzen und auch dadurch 
günstig auf die Ausnutzung der Wagen einzuwirken, haben 
sich die verschiedenen Bauarten der Selbstentlader zur Aufgabe 


‚ gestellt. Die bisher benutzten Selbstentlader werden zwar schnell 


bei geringer Bedienung be- und entladen, sind aber als Sonder- 
wagen nicht freizügig, weil sie sich nur zur Verfrachtung be- 
stimmter Güter eignen, sie müssen meist leer zurück laufen. 

Direktor Malcher der Oberschlesischen Eisenbahnbedarf- 
Aktiengesellschaft in Gleiwitz hat eine Selbstentladevorrichtung 
für Regelwagen erbaut, die die Vorteile des Selbstentladers 
bei Boden- oder Seiten-Entleerung mit der Verwendbarkeit für 
den allgemeinen Verkehr vereinigt. 

Die Bauart Malcher verwendet nach Abb. 17, Taf. 36 
an dem offenen Regelwagen mit flachem Boden zwei durch- 
gehende Klappen aus Ilolz, die um 135° in die Höhe geklappt, 
den Kiel oder Eselrücken herstellen; seine Fortsetzung nach 
unten findet dieser auf beiden Seiten in den schräggestellten 
Z-Eisen, die die innere Seitenfläche der unter dem Wagen- 
boden liegenden beiden Taschen bilden. Letztere werden nach 
aufsen durch bewegliche Klappen abgeschlossen, die um ihre 
obere Drehachse schwingen und durch deren Öffnung der 
Wagen entleert wird. Durch Zurückdrehen der beiden durch- 
gehenden Klappen in die Ebene des Wagenbodens wird der 
Selbstentlader wieder in den offenen Begelwagen verwandelt. 

Die Kosten für Herrichtung eines offenen Wagens für 15 
und 20t, Omk und Ommk, des deutschen Wagenverbandes sind 
auf 400 und 450.4 veranschlagt. Der Verschlufs zum Öffnen 
und Schliefsen der Klappen ist neuerdings dahin verbessert, dafs es 
möglich ist, die Klappen einzeln nach und nach zu öffnen; dies 
dient der Verwendung des Selbstentladers zu Erdarbeiten und 
zum Verfahren von Kleinschlag und Kies längs der Strecken. 

Der Aufsatz gibt noch Berechnungen der Ersparnisse, die 
bei Verwendung der Bauart an Zeit, an Arbeitkraften und an 
Kosten für Beschaffung neuer Wagen erzielt werden können. 
Es wird angenommen, dafs 83,3°/o an Laufzeit und Leistung 
gewonnen werden und diesem Gewinne entsprechend bei gleicher 
Verkehrsleistung rund 45" der Wagen. bei 255000 Wagen 
also 115000 offene Güterwagen. erspart würden. In welchem 
Umfange und mit welchem Erfolge die Bauart bisher einge- 
führt wurde. gibt die Quelle nicht an. A. 2. 


Betrieb in technischer Beziehung. 


Lugzusammenstofs auf der Untergrundbahn in Berlin. 


1917, Heft 38. 16. Mai, S. 313. Mit Abbildung.) 
Am 8. Mai 1917 kam auf der Untergrundbahn in Berlin 
zwischen den Bahnhöfen Schönhauser Tor und Alexanderplatz 


: ; ein Zug unmittelbar vor dem halbselbsttätigen Einfahrsignale 
(Kemmann, Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 


des Bahnhofes Alexanderplatz wegen eines Schadens an der 
Prefsluftbremse zum Stehen. Der Zug auf der Strecke hielt 
das selbsttätige Ausfahrsignal des Balınhofes Schönhauser Tor 
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durch Kurzschlufs des Gleisstromes auf »Halt<. Der folgende 
Zug, der den ersten nicht sehen kounte, erhält nun vom 
Fahrdienstleiter des Bahnhofes Schönhauser Tor den Befehl zur 
Abfahrt unter den für den Fall der »Halt«-Stellung des Signales 
erlassenen Bestimmungen. Nach diesen soll der Zugfahrer in 
solchem Falle, wenn er sehen kann, dals der vorliegende Strecken- 
abschnitt frei ist, den Bleiverschlufs des im Fahrerstande 
hängenden Bremsschlüssels lösen und diesen dem Zugbegleiter 
aushändigen. Dieser setzt den Schlüssel auf den an der Decke 
befindlichen Zapfen und hält ihn in dieser Stellung mit einem 
Drucke nach rechts herum fest. Ist der erste Wagen am Signale 
vorsichtig vorbeigefahren, so gibt der Zugbegleiter den Brems- 
schlüssel dem Zugfahrer zurück, der ihn sofort wieder an seinen 
Platz hängt. Bis zur Vorbeifahrt des Zuges an den beiden 
folgenden »Fahrt« zeigenden Hauptsignalen soll die Geschwindig- 
keit auf 15 km/st ermäfsigt werden. Wenn hinter dem gestörten 
Signale noch weitere auf »llalt« stehen, soll das vorgeschriebene 
Verfahren weiter befolgt werden. Kann der vorliegende Strecken- 


abschnitt bis zum nächsten Hauptsignale nicht übersehen werden, 
so soll der Zug, bis die Übersicht möglich ist, mit 5 km/st weiter 
fahren. Der Zugbegleiter soll in diesen Falle bis zum nächsten 
Bahnhofe seinen Platz im Stande neben dem Fahrer nehmen und 
ihn hinsichtlich der Befolgung dieser Vorschrift überwachen Im 
vorliegenden Falle trat daher die Zugbegleiterin in den Fahrer- 
stand, Fahrer und Begleiterin führten den Zug vorschriftmälsig 
mit 5 km/st bis nahe an den vorhergehenden Zug. Ein zweiter 
Zug wurde in gleicher Weise abgefertigt, auch der dritte Zug 
wiederholte das vorgeschriebene Verfahren. Alsbald nach Antritt 
der Fahrt schaltete jedoch der Fahrer weitere Stufen ein, so dafs 
der Zug die volle Geschwindigkeit erreichte. Der Fahrer setzte 
die Fahrt, ohne von der Zugbegleiterin gehindert zu werden, 
so fort, bis die roten Schlulslampen des vorhergehenden Zuges 
in Sicht kamen. Obwohl die Prefsluftbremse im letzten Augen- 
blicke betätigt wurde, konnte der Zusammenstofs nicht verhindert 
werden, B—s. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Fernsprecheinrichtung für fahrende Züge. 
D. R. P. 297135. H. Hjalmar Warfringe in Stockholm. 
Die Einrichtung schlielst sich an die bekannten Anlagen 
an, bei denen auf dem Zuge ein Kreis mit Lautsprecher, 
Hörer und Stromquelle vorgesehen ist, der durch Induktion 


von einem festen, zweiten Stromkreise einer Luftleitung längs | 
der Bahnlinie beeinflufst wird; diese ist mit der äufsern Sprech- ` 


stelle verbunden. Um nun die Empfindlichkeit und die Induktion 
zu erhöhen, werden beide Stromkreise als zusammengesetzte 
wiedertönende Kreise mit einer Mehrzahl von Eigenschwingungen 


ausgebildet. Dabei erfolgt die Abstimmung zweckmälsig so, 
dafs die Háufigkeiten der Eigenschwingungen gleichmäfsig 


über den Bereich der Häufigkeiten der wichtigsten Sprech- 
schwingungen verteilt werden. B-n. 


Prellbock. 

D. R. P. 296563. R. Müller in Neustadt a. d. Dosse. 

Eine federnd gelagerte Schwinge dient einerseits als Wider- 
lager einer abgefederten Puffervorrichtung, anderseits steht sie 
mit einer Schienenbremse so in Verbindung, dafs ein Stofs auf 
die Puffervorrichtung zunächst von den Federn dieser auf- 
genommen, und dann nach Überwindung des Massenwiderstandes 
durch eine Einstellvorrichtung auf die Schienenbremse über- 
tragen wird. Hierbei dient die federnde Lagerung der Schwinge 
mit zum Stolsausgleiche in der Weise, dafs durch die Aus- 
bildung der Schwinge als ungleicharmiger Hebel die an dem 
längern Arme wirkende Feder mit ihrer Kraft entsprechend 
stärker zur Wirkung kommt, was auch für die Ausschaltung 
der Vorrichtung zum Einstellen der Schienenbremse von Vorteil 
ist. Diese Bauart ermöglicht grofse Spanuweite für die Puffer- 
federnng und langen Bremsweg. B—n. 


Selbsttatiger Anzelger der Haltestellen. 
D. R. P. 296686, K. Hoost in Danzig-Langfuhr. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 18 und 19 auf Tafel 36. 

Das die Namen der Haltestellen tragende Band wird je 
nach der Fahrrichtung auf die eine oder andere der beiden durch 
Rippen 3 versteiften Trommeln 1 (Abb. 18 und 19, Taf. 36) 
gewickelt. Ungefähr in der Mitte der Drehachse 4 ist ein Zahn- 


rad 5 befestigt, auf das ein Triebwerk unter Zwischenschaltung 
eines Zahnradgetriebes 7 wirkt. Das Zahnrad 8 sitzt auf der 
ein Sperrad 6 tragenden Federachse. Zur Hemmung des Feder- 
werkes dient ein Auslósewerk, das bei jedesmaliger Erregung 
des Elektromagneten 9 bewegt wird. Die zeitweise Auslösung 
und das Zwischengetriebe 7 werden so bemessen, dafs bei jedes- 
maligem Anziehen des Ankers 10 eine vollständige Drehung 
der zugehörigen Trommel 1 stattfindet. Bei Aufhören des 
Stromschlusses wird der Anker 10 durch eine Zugfeder 11 zurück- 
gezogen, also das Federwerk wieder gehemmt. 

Die wechselseitige Kuppelung der beiden Federwerke mit 
den Trommeln 1 wird dadurch bewirkt, dafs letztere in einem 
verschiebbaren Rahmen 14 mit der Zahnstange 15 gelagert sind. 
Zur Verschiebung dient ein in die Zahnstange greifendes Zahn- 
rad 16, das an jeder Endhaltestelle durch einen Schrauben- 
schlüssel gedreht wird, wobei das Zahnrad 5 der einen Trommel 
mit dem Zahnrade 13 des zugehörigen Federwerkes in Eingriff 
kommt, während auf der andern Seite die Entkuppelung erfolgt. 

Durch die Mittel zur Verschiebung oder Bewegung des 
Rahmens 14 kann auch die elektrische Umschaltung der beiden 
Elektromagnete bewirkt werden, indem an dem Zahnrade 16 
Stromschliefser 17 angebracht sind, die wechselseitig mit den 
festen Schliefsstacken 18, 19 in Berührung kommen. Der 
Ständer 19 steht bei 20 mit dem Elektromagneten 9 und durch 
den Stromschliefser 17 mit der bei 21 angeschlossenen Zellenreihe, 
oder einem ihrer Pole in Verbindung. Von dem andern Pole 
führt eine bei 22 angeschlossene Leitung zu den Elektromagneten. 
Dazwischen ist noch ein Stromschliefser oder Schalter angeordnet, 
der einen vorübergehenden Stromschluls vermittelt. Ebenso ist 
der Elektromagnet der zweiten Trommel mit dem Schliefs- 
stücke 18 und der Zellenreihe verbunden, so dafs immer nur 
ein Elektromagnet in Tätigkeit gesetzt wird. Die Schliefsvor- 
richtung 16 bis 19 braucht nur einmal vorhanden zu sein. 

Um die Betätigung des Anzeigers von der Aufmerksamkeit 
des Führers unabhängig zu machen, wird der Stromschlufs bei- 
spielsweise bei elektrischen Strafsenbahnen durch ein neben der 
Oberleitung oder an deren Verspannung angebrachtes Schliels- 
stück vermittelt, für das der Abnehmer Nebenrollen erhält. G. 


Bücherbesprechungen. 


Sammlung Göschen. Technische Tabellen und Formeln. 
Von Dr. ang. W. Müller, Privatdozent an der Technischen 
Hochschule in Braunschweig, Vorstand der Materialprüfungs- 
und Versuchsanstalt der Luftschiffbau Zeppelin G. m. b. H. 
in Staaken bei Berlin. Zweite verbesserte Auflage. 
Berlin und Leipzig. G. J. Góschen'sche Verlagshandlung 
G. m. b. H. 1917. Preis 1-4. 
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Die bequem als Taschenbuch zu benutzende Sammelung hat 
Auklang gefunden. Bei geringem Umfange ist sie sehr reich- 
haltig und vergleichweise vollständig. Wir heben beispielweise 
hervor, dals sie bei wichtigen, zu den Hauptachsen nicht gegen- 
gleichen Querschnitten auch «die Lage der Hauptachsen und die 


| Haupttrigheitmomente angibt. 


Für die Schrifdeitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, 


W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G 
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Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
Abb. 1 bis 3. Wege der Werkzeuge bei der Achsschenkel-Drehbank. 


Abb. 1. Ausgangstellung. Abb. 2. "Alle Werkzeuge im Schnitte. Abb. 3. Endstellung. 
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Abb. 8. Antrieb für zwei Geschwindigkeiten Abb. 9 und 10. Doppelte Bohrmaschine 
durch Schraubenfeder-Reibkuppelungen für Mitnehmerlöcher. 
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Abb. 13. Feuerlose Lokomotive Bauart Hohenzollern. 
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Abb. 14 und 15. 
Fúllvorriéhtung für 
feuerlose Lokomotiven 


2 mit Schwenkarm. 
Lith. Anst. v. F. Wirtz, Darmstadt. 
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1917, Taf. 37. 


Atb. 6. Vorderansicht. 
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Abb. 1 bis 12. 
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Abb. 6 und 7. 
E Drehbank zur Endbearbeitung 
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Abb. 16. Gl | Abb. 19. Elektrisch beheizter Dampfkessel. 
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Abb. 16 bis 18. Kopfquerträger an Drehscheiben 
und Schiebebühnen. 


COW \krdtadls\vertag, Wiesbaden. 


Digitized by Google 


Digitized by Google 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
Abb. 1. Alle Wagen leer, Bremsen im hintern Zugteile. 
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Abb. 3. Alle Wagen leer, Bremsen im vordern und hintern Zugteile. 
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Abb. 4. Alle Wagen leer, Bremsen im ganzen Sec Ge verteilt. 
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Lith. Anst. v. F. Wirtz, Darmstadt, 


1917, Taf. 38. 


Abb. 6. Bremsen und Last gleichmäßiger verteilt. 
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Abb. 11. Verlauf der Beanspruchung der Stoßvorrichtung Abb. 12. Änderung der durch die Stoß-und Zug-Vorrichtung 
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C. W. Kreidels Verlag. Wiesbaden. 
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Abb. 6. 
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Zur Wirtschaft der Bahnerhal 


BEEN Google 


"el E. 
Htung und Zuafórderuno. Abb. 8. 


Abb. 6 und 7. Ungleiche Schonung der Schwellen unter Unterlegplatten mit und ohne 
Stöckel nach einem Jahre in Bogen von 370 m Halbmesser und 12%, Gefälle. 
Zerstörung der Holzfaser f gegenüber g, Eindrücken der Unterlegplatte und-Lockerung ` 
des Nagels N durch angeklemmte Messer ersichtlich. Stöckel G 5. 

Abb. 6. Vor Durchfahrt. 
Abb. 7. Nach Durchfahrt. 

Abb. 8. Dasselbe wie 6 und 7 nach vier Jahren in Bogen von 330 m Halbmesser und 
14 Ta Gefälle. Unterlegplatte ist schon fast ganz in das Schwellenholz eingearbeitet. 
Alte Stöckel G 2. 

Abb. 9. Getränkte Kiefernschwellen, bei L durch Nageln zerstört, bei F gesund. 
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FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 


in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
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Neue Folge. LIV. and. | verschenen Aufsätze nicht für verantwortlich. | 20. Heft. 1917. 15. Oktober. 
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Zur Wirtschaft der Bahnerhaltung und Zugfórderung. 
Ingenieur L. Karnet, Bau-Ober-Kommissár der österreichischen Staatsbahnen in Wien. 

Die schwierigen Verhältnisse in der Beschaffung der Ober- Die harten Schwellen sind gegenwärtig entweder fast un- 
bauteile und die hohen Lohnsätze, die noch Jahre nach dem Kriege | erreichbar oder dem Preise nach unerschwinglich. Daher ist es 
bestehen dürften, mahnen, abgesehen von dem auch im Frieden | bei der Schwierigkeit des Ersatzes durch eiserne oder künstliche 
stetigen Steigen der Preise, eindringlich, mit den vorhandenen | Schwellen von aufserordentlicher Wichtigkeit, weiche Schwellen 
Oberbauteilen auf das Äufserste zu sparen und alles daran zu | selbst auf den stark und mit grofsen Geschwindigkeiten befahrenen 
setzen, deren vorzeitige Abnutzung zu verhindern, ihre Dauer | Strecken verwenden zu können. Anderseits gilt es aber auch, 
zu verlängern und zugleich die Löhne für das Erhalten und | nicht nur schon der Auswechselung bedürftige Schwellen, sondern 
Nacharbeiten auf ihr Mindestmafs 
zu bringen. Schnitt a—b. 

Diese Verhältnisse veranlafs- 
ten den Verfasser, der seit Jahren 
einer möglichst sparsamen Er- 
haltung der Bahnen besondere 
Aufmerksamkeit schenkt*), sich 
mit eingehenden Versuchen und 
Betrachtungen über die Möglich- 
keit der Verlängerung der Dauer 
der hölzernen Schwellen zu be- 
fassen, soweit sie von der Zer- 
störung durch Kraftwirkungen, der 


Abb. 1. Klemmstöckel von Guba. Maßstab 4:15. 
Seitenansicht. 


vorwiegenden Ursache der vorzei- St = Stickel. K = Keil zum Verspannen des Stóckels. S-- Stäbchen zur Abstútzung der 
Nägel- oder Schrauben-Köpfe. 

tigen Abnutzung der Schwellen 

überhaupt und besonders der Holzschwellen, abhängt. auch den ganzen eisernen Oberbau, Schienen und Kleineisen- 


zeug, bis zur äufsersten, noch betriebsichern Grenze der Ver- 


*) a) „Krankheiten der Buchenschwellen, die neuesten Impräg- 
wendung zu »strecken«. 


nierungsmethoden, sowie Verlängerung der Verwendungsdauer der h l 
hölzernen Eisenbahnschwellen“. Vom Verfasser gehaltener Vortrag In Verfolgung vorerwähnter Sparzwecke wurde der Ver- 
mit Lichtbildern im akademisch-technischen Vereine in Czernowitz, | fasser in letzter Zeit auf den Klemmstöckel*) von Guba (Text-- 


März 1913. abb. 1) aufmerksam, der dieser Anforderung an die Holzschwellen 


b) Vorführung der „Weichenzungen- und Schienen -Ausrichte“ entspricht. Dabei ergab sich, dafs durch dieses Mittel auch alle 
nach Karnet (D. R. P. Nr. 297263), mit der die beim Abladen, bei 


eisernen Teile des Oberbaues bis auf die hierbei nicht in Betracht 
Entgleisungen oder sonst im Betriebe geknickten oder verbogenen l 
Schienen und Weichenzungen an Ort und Stelle im Gleise ohne Betrieb- kommende Verlaschung in auffälligem Mafse geschont werden. Die 
störung kalt mit ein bis zwei Arbeitern ausgerichtet werden können, | Ergebnisse der einschlägigen Versuche sind in vergleichenden 
so daß ihre Auswechsclung in den meisten Fällen vermieden wird | Lichtbildern auf den Texttafeln D, E und F dargestellt, Zusam- 


(Vertrieb durch Orenstein und Koppel, A. G., in Berlin und Wien). | menstellung I enthält eine Übersicht über die erzielbaren Erspar- 
Knicke in den Schienen, wie sie vielfach in den laufenden Strecken 


i : s isse. Diese si j i 

gleich bei der Neulage zu finden sind, oder durch den Betrieb ver- Kee 7 Dig > Smo A een EE 6 und nur ungefähr 
ursachte Verengungen der Spur an den Weichenzungen erfordern geschätzt, sie liefern aber auch bei wesentlich niedrigerer Schätz- 
erhöhte Erhaltungskosten und können bei Hinzutritt verschiedener | ung Beträge, die bei den meisten in Betracht kommenden Ver- 
ungünstiger Umstände auch Entgleisungen zur Folge haben. Siehe ni 
Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen, Heft 52, 1914. 


*) D.R.P. 242269; Organ 1913, S. 38; Rundschau für Technik 

u ak : und Wirtschaft, 1912, Juli; Bulletin des zwischenstaatlichen Eisenbahn- 

Eingehendere Darstellung und Erörterung wird in einem geeigneten | kongreßverbandes 1914, April Nr. 4 (Vertrieb durch die Bahnbau- 

spätern Zeitpunkte erfolgen. Bedarfs-Gesellschaft in Prag). 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahbnwesens. Neue Folge. LIV. Band. 20. Heft. 1917. 
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Zusammenstellung I. 
Übersicht über die geschätzte mögliche Ersparung im Jahre und im Ganzen. 


Beträge, die sich in der Bahnerhaltung und im Zugbetriebe bei Anwendung des Schienenklemmstöckels von Guba am Oberbaue mit un- 
en 35 kg/m schweren Schienen Dee ließen *). 


! Durchschnittliche | i Hiervon mögliche Ersparnis 
__Dauer eon Im Ganzen | Jährlich 
0.2. ! Gegenstand in der im | Denkobten in der im In der daa im Bo En 
| Geraden | Bogen _ || Geraden | Bogen | | e 
| . te Jahre ` Heller di Heller 
=== = \E a II XA a 
1 1 | Eines Schwelle nebst Auswechselung | 12 | 8 800 | 25 | 33 | 16,666 | 33,000 
_ 2 ‚Zwei Unterlegplatten . . . . .| 16 | 12 | 20 | 8 | 12 no | 220 ` 
S| Vier Nigel oder Schrauben. . . | 14 10 | 60 | 10 | 14 | 0,428 l u u 0,840 
A 'Nacharbeiten einer Schwellen- | | | A | | | 
| teilung mit Werkzeug . Se Ee ES ES ` A — | Së" | er My 5,606 9,960 
5 |Schotter. ...,.....f m ' 8 | 40 | 8 ' 10 | 3,200 | 5,000 
6 |Schienen. . . SS fae Gs dee Ae oe . | on > | I. = | = | = | 4,000 = 7 **) 
7 | Erzielung größter Zugleistung bei | j j | 
kleinstem Bremsgewichte, Er- | | | 
' sparnis an den Rädern der Fahr- | | 
| senge ne — — | — | | 6,000 ***) 4,000 ***) 
Es beträgt s somit | | | 
die jährliche Ersparnis an einer Schwelle auf die Länge einer Schwellenteilung Heller 37,00 55,00 
N a > S l km - 1200 Schwellen . . . » 22... . Kronen | 444,00 | 660,00 
e » 20000, 2... a 8 880 000 13 200 000 


Nimmt man die Dauer des Stóckels mit 25 Janen an, seinen Prie so, daf er 
durch fünfjäbrige Ersparnis getilgt ist und vernachlässigt man die Zinseszinsen 
der Ersparnisse, so betragen diese nach 20 Jahren . . . f ge 177 600 000 264 000 000 
wovon entsprechende Teile nach dem Gehalte der Strecke an Bogen And Geraden | 
in Rechnung zu stellen sind. | 


*) Bei Nebenbahnen und Bahnen mit schwerem Oberbaue dürften sich die Werte um etwa 20 bis 250/4 vermindern. 
**) Wurde vernachlässigt, weil die seitliche Abnutzung im Einflusse auf die Lebensdauer der Schiene überwiegt. 
***) Siehe Textabb. 4 und 5, für Radabnutzung Textabb. 6, Hinweis auf nordamerikanische Anschauungen in Bezug auf Neigung der 
Lauffläche des Rades zur Fahrfläche der Schiene und Fußnote S. 326 rechts 
waltungen mit kleineren Netzen schon in die Hunderttausende, Durch das Verspannen des Klemmstöckels zwischen dem 
wenn nicht in die Millionen gehen, sich aber bei den grofsen, | Schienenkopfe, der Angriffstelle der bewegten Lasten, und den 
meist staatlichen Netzen so weit steigern können, dafs sie sich ` Nägeln oder Schrauben und Unterlegplatten, wenn nötig unter 
selbst in einem grofsen Staatshaushalte fühlbar machen. | Einlegen von Füllstücken zwischen die Köpfe der Aufsennägel 
Die Lichtbilder stammen von den Strecken der Busch- | oder Schrauben und den Plattenrand, wie in der Textabb. 1 
tehrader, einer stark von Kohlen- und Schnell-Zügen befahrenen | ersichtlich, wird der Schienenkopf, der nach Lockerung der 
Bahn, und zeigen den untersuchten mittelschweren Oberbau, Befestigung seitliche Bewegungen bis 8 mm ausführt (Abb. 1 
der wohl bei den meisten Eisenbahnen des Weltnetzes noch ' bis 5, Texttafel D), und zugleich der die Schwelle mittelbar 
in Frage kommt, mit Keilplatten und der nun überholten | bearbeitende Schienenfufs in eine Gleichgewichtlage gebracht. 
_ Befestigung mit Nägeln; die Schienen wiegen 35,5 kg/m, die | Wenn so die stofsende Wirkung, also die Möglichkeit einer 
kiefernen Schwellen sind getränkt. Bewegung der gelockerten Teile durch diese Versteifung 
Die Ergebnisse der Beobachtung sind folgende: | gehoben wird, mufs die vorzeitige Abnutzung der früher be- 
1. Bei Verwendung des Klemmstöckels werden die Schwellen | weglichen, jetzt versteiften Teile ausgeschaltet sein.  Dals 
geschont, indem das zutrifft, beweisen die vergleichenden Lichtbilder, Abb. 6 
a) das seitliche Ausdrücken der Teile der Befestigung der | bis 8, Texttaf. E. Voraussetzung ist hierbei, dafs die Teile 
Schienen in die Schwelle (Abb. 8 bis 12, Texttaf. D, ¡ der Befestigung ausreichend bemessen sind, dafs besonders das 
E und F), | Holz der Schwellen durch reichlich grofse Unterleg- oder Stuhl- 
b) das Einarbeiten der Unterlegplatte in die Schwelle | Platten nur elastische Verdrückungen erleidet. Der Klemm- 
(Abb. 11 und 12, Texttaf. D und F) verhindert wird. S ; , , 
| Schonung der Schienen (Abb. 14 bis 16, Texttaf. F). EE verspannt econ Befestigungsmittel und Schwelle zu 
. Schonung des Kleineisenzeuges (Abb. 13, Texttaf. F). einem Ganzen, so dafs sich selbst eine DCH gut unterkrampte 
. Verhinderung des Wanderns (Abb. 17, Texttaf. F). Schwelle eines so ausgestatteten Oberbaues mit den Befestigungs- 
mitteln als ein Ganzes senkt und hebt. 


. Festlegen unruhiger Bogen (Abb. 18, Texttaf. F). 
Zur Erklärung dieser vorteilhaften Wirkung des Klemm- Die anfangs sehr geringen Bewegungen unter den Kraft- 
wirkungen, wie Kippen, Stolsen und Reiben befördern die 


Ot mm oo bo 


stöckels dienen die folgenden Erwägungen. 


chemischen Wirkungen, wie Faulen und Rosten, die den Unter- 
gang stark beschleunigen. 
lockerter Platte, in dem Wasser Platz findet, fault leichter (Abb. 11 
und 12, Texttaf. D und F), auch schlagen sich ein gelockerter 
Schienenfuls und eine Unterlegplatte, die verrostet sind, viel 


leichter ein (Abb. 12, Texttaf. D), welcher Vorgang sich | 


wiederholt und immer mehr verstärkt. Den Aufgaben einer 
vollkommenen Schwellenbefestigung, die dem Kippen der Schiene 
und der Lockerung der Befestigungsmittel entgegen zu arbeiten 
sucht, wird der Stuhlschienenoberbau dadurch gerecht, dafs er 
eine völlige Trennung in der Wirkung der Mittel durchführt, 
die einerseits der Befestigung der Schiene im Stulile, ander- 
seits der Befestigung des Stuhles auf der Schwelle dienen. 

Der Stöckel von Guba löst diese Aufgaben einfacher und 
billiger und durch eine jedem bestehenden Breitfuls-Schwellen- 
Oberbaue leicht anzupassende Einrichtung, indem er den 
Schienenkopf gegen die äufsere von der Lotrechten abweichende 
Kraft unmittelbar abstützt. Der Stöckel stützt sich gegen das 
Befestigungsmittel der Schiene und belastet deren Fufs mit 
der Seitenkraft D (Textabb. 3). Weiter vermindert er dadurch 
das Bestreben der Schiene zu kippen und wirkt so der 
Lockerung in der Befestigung der Schienen entgegen. 

Dort, wo schwache Schienen durch eine möglichst enge 
Schwellenlage für hohe Radlasten verwendbar gemacht werden 
sollen, fiele dem Stöckel durch seine Wirkungsweise noch die 
besondere Aufgabe zu, die Schienen in den Bögen gegen die 
Gefahr der Verdrückung im Steg zu schützen. 

Ein besonderes Gebiet der Verwendung des Stöckels ist 
die Abstützung der Zwangschienen in den Weichen. An der 
führunglosen Stelle des Herzstückes haben die Zwangschienen 
allein durch Führung des Laufkranzes die Entgleisung und 
das zweispurige Fahren zu verhindern. Gegen den Druck, 
den der eingezwängte Radreifen auf die Zwangschiene hiebei 
ausübt, reichen aber die gewöhnlichen Befestigungsmittel an 
ihrem Fufse nicht aus, um das Nachgeben der Zwangschienen 
zu verhüten. Auch genügen die Schrauben zur Verbindung 
der Zwangschienen mit den Fahrschienen gegen die seitlichen 
Stófse der Räder nicht, sie reilsen oft. 

Das Nachgeben der Zwangschienen kann aber zur Ursache 
der häufig unerklärlichen Entgleisung am Herzstücke werden 
Durch Einbau des Stöckels könnte der Widerstand der Zwang- 
schienen gegen seitliche Verschiebungen wesentlich erhöht 
werden. 

Der Gedanke einer unmittelbaren Übertragung der Mittel- 


Abb. 2. Amerikanische Schienenstütze. Maßstab 1:6. 


kraft R auf das Schotterbett ist übrigens in anderer Fassung 
schon seit Jahren in den Schienenstützen, »rail braces« (Text- 
abb. 2), verwertet, die auf amerikanischen Bahnen bei hölzernen, 


Fin erweitertes Nagelloch mit ge- ` 
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“harten Schwellen ohne Unterlegplatten verwendet werden. Die 


Sicherung der Spur durch diese Malsregel soll die Kosten der 
Erhaltung des Oberbaues um 5 bis 15°/, verringern*). Dem 
gleichen Zwecke dienen auch die auf die Schwellen gebolzten 
hölzernen Stützknaggen für Bogenschienen. 


Bedeutung des Stöckels für die Bahnerhaltung. 


Der Stöckel verhindert in ausreichendem Malse die Er- 
weiterung der Spur, sichert so den Betrieb und spart nach 


‚ Schätzung **), etwa 25 bis 33°, an Schwellen, 15 bis 30°/, 


an Kleineisenzeug, Schotter und Lohn für Auswechselung und 
Nacharbeiten. 

Die Übertrag- 
ung von R (Text- 
abb. 3) durch den 
Stöckel verringert 

den seitlichen 

Druck und den lot- 
rechten Zug für 
die Nägel oder 
Schrauben, indem 
Schiene, Nagel und 
Platte fest mit 
einander verspannt 
sind. Besonders bei 
weichen Schwellen 
könnte man des- 
halb bei Anord- 
nung des Stöckels wieder zur Anwendung von Nägeln an der 
Aulsenseite der Schiene zurückkehren. 

Gegen das Wandern unterstützt der Stöckel die Teile 
zur Befestigung der Schienen, auf die er die Längskraft durch 
Reibung am Kopfe unter der grofsen Kraft R unmittelbar über- 
trägt. Das Wandern ist hauptsächlich eine Folge der Lockerung 
der Befestigung der Schienen, kann also durch Mittel, die nicht 
zugleich die Befestigung sichern, nur mittelbar, daher un- 
vollkommen bekämpft werden. Diesen Mangel zeigen alle be- 
kannten Stemmittel, die nur die eine Wirkung, meist un- 
zureichend, versehen, daher verhältnismälsig teuer sind. Ab- 
geschen von dem Falle wechselnder Richtung des Wanderns, 
in dem sic versagen, bestehen gegen die Stemmittel die fol- 
genden Bedenken. 

Der Unterschied zwischen der Wärme der Schiene bei der 
Anbringung einer Klemme beispielsweise von Rambacher 
oder Dorpmüller und der Wärme an einem heifsen Sommer- 
tage wirkt bei sicherm Anliegen der Klemmen auf Ver- 
schieben der Schwellen. Bei folgender Abkühlung gehen die 
Schwellen nicht mit zurück, es entsteht ein Spielraum vor den 
Klemmen, um den die Schiene nun wandern kann. Dieser 
Vorgang wiederholt sich dauernd. 

Die wirtschaftliche Wirkung eines zweckmälsigen Mittels 
gegen Wandern ist nicht zahlenmäfsig zum Ausdrucke gebracht, 


A Radlast = 8 t. 

H größter Schub = 0,67.2 A = 10t. 

R Mittelkraft, deren Seitenkraft Q schädigend 
wirkt. | 


*) E. Reitler, „Über englischen und nordamerikanischen Ober- 
bau“. Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architekten- 
Vereines 1895, Nr. 20. 

**) Die Ansätze in Zusammenstellung I sind niedriger. 
45* 
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doch ist bekannt, dafs das Wandern grofse Aufwendungen 
fordert und Gefahren für den Betrieb schafft. 

Für die Erhaltung des Oberbaues ist gegenwärtig die 
Möglichkeit der allgemeinen Einführung weicher Schwellen 
besonders bedeutungsvoll. Darin liegt mangels der Hartschwellen 


| 


auch für die allgemeine Wirtschaft ein grolser Vorteil, da ` 


den bewaldeten, meist zugleich gewerbearmen Gebieten eine 


bessere Verwertung ihres weichen Holzes eröffnet und weitere | 


Unabhängigkeit vom Auslande erzielt wird. 


Die wagerechte oder lotrechte Verdübelung der weichen | 
Schwellen mit Hartholz an den Stellen der Befestigung, die 


vielfach verwendet wird*), um die Dauer der weichen Schwellen 
zu verlängern, kann bei Anwendung dieses neuen, genügenden 


Erfolg sichernden Mittels erspart werden, zumal sie das Ein- : 


arbeiten der Unterlegplatte in die Schwelle doch nicht voll- 


ständig verhindert, und keine in ihren Eigenschaften einheitliche 


Schwelle schafft. 

Eine gewöhnliche, weiche, getränkte Schwelle könnte bei 
Anwendung des Stöckels hiernach allen Anforderungen des 
Betriebes auf Hauptbahnen genügen, wenn die Grölse der 
Unterleg- oder Stuhl-Platte und deren Befestigung den äufseren 
Kräften entspricht. 

Dals auch die künstliche Zukunftschwelle aus irgend welchen 
Stoffen an ihrer heikelsten Stelle, dem Schienensitze, gegen 
die Wirkung der äufseren Kräfte besonders gesichert werden 
muls, liegt auf der Hand; auch für sie dürfte der Schienenstuhl 
oder der Klemmstóckel zur Anwendung kommen, wobei wahr- 
scheinlich der letztere, der sich auch bei Eisenschwellen schon 
gut bewährt hat, dem Schienenstuhle, der nur ein begrenztes 
Verwendungsgebiet hat, den Vorrang abgewinnen wird. 


Bedeutung des Stöckels für die Zugförderung. 
Aus Abb. 8, Texttaf. E und Textabb. 4 und 5 geht hervor, 


Abb. 4. Abb, 5. 
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dafs das Einarbeiten der Platte in die Schwelle selbst bei 


Verwendung von Schwellenschrauben, Spann- und Stuhl-Platten 
die Aufhebung der richtigen Querneigung der Schiene nach 
1:16 oder 1:20 und damit der richtigen Lage der Lauftläche 
bewirkt, was nicht genug beachtet werden kann. 
Lauftläche soll den gekrúmmten Schienenkopf berühren; tat- 


Die kegelige 


sächlich entsteht aber die in Textabb. 4 vergrölsert gezeichnete 
Der oft erhebliche Schub des Rades drückt 
die Platte an der Aulsenseite vielfach etwas in die Schwelle, 


wl Organ 1914, S. 15, 351; 1908, S. 425; 1905, S. 9, 67; 1903, 
S. 169. 


Traglinge F. 


die Schiene verliert ihre Neigung und die Länge F wird zu- 


! nächst auf f (Textabb. 5) verkleinert, bis das Abfahren von 


Rädern und Schiene die nötige Traglänge F wieder hergestellt hat. 

Die Erscheinungen wiederholen sich; da sie mit seitlichen 
Stéfsen und Reibungen der Räder verbunden sind, erzeugen 
sie raschen Verschleils von Schiene und Radreifen (Textabh. 6) 


Abb. 6. 
der Befestigung der Schienen. 


Vorzeitige Radabnutzung A als Folge von Mängeln 
Zu Textabb. 4 und 5. 


H d 5 E "E ee $ es e l E 
Y 


A 


und beeinflussen das Bremsausmals und die Zugleistung nachteilig. 

Welchen Eintluls amerikanische Fachkreise der richtigen 
Neigung der Lauffläche der Schiene auf den Zugwiderstand 
beimessen, erhellt daraus, dafs die Neigung der Lauftláche der 
amerikanischen Radreifen blols 1:38 beträgt, weshalb die 
Schienenneigung vernachlässigt wird. Diesem Umstande wird 
der Vorteil geringern Zugwiderstandes zugeschrieben, da bei 
kegeligen Rädern das Auftreten der gleitenden Reibung, die 
bei walzenförmigen wegfällt, nicht zu vermeiden ist*), 


Wie mufs die Befestigung der Schienen beschaffen sein, damit 
sie den Anforderungen des letzten zwischenstaatlichen Eisenbahn- 
kongresses entspricht ? 


In der Befestigung der Schienen hält man nicht Schritt 
mit der Erhöhung des Raddruckes und der Geschwindigkeit. 
Das betrifft weniger die Unterleg-, Spann- oder Stuhl-Platten, 
Daher ist es nicht 
angezeigt, sich von der üblichen Gestaltung des Oberbaues 


als die eigentlichen Mittel der Befestigung. 


los zu sagen und etwa wieder auf den mit Stuhlschienen und 
llolzkeilen zu greifen, der bei Bahnverwaltungen in Mitteleuropa 
wegen der Einflüsse der Witterung versagen mulste; man sollte 
sich des untern Teiles des englischen Schienenstuhles bedienen, 
und den obern Teil in der Wirkung durch eine geeignete Ab- 


*) E. Reitler, Über englischen und nordamerikanischen Oberbau. 


stützung ersetzen. Eine solche bietet nach den Erfahrungen 
des Verfassers eben der Klemmstóckel des Streckenbahnmeisters 
Guba. Mehrere österreichische Verwaltungen, die der Busch- 
tehrader, der Aulsig-Teplitzer Bahn, der niederösterreichischen 
Landesbahnen und der Südbahn, ferner die Staatsbahnen der 
Schweiz und Rumäniens haben damit zufriedenstellende Er- 
gebnisse erzielt, die bei einigen dieser Verwaltungen die all- 
gemeine Einführung des in seiner Gestaltung nach und nach 
vervollkommmeten Mittels zur Folge gehabt haben. Die öster- 
reichischen Staatsbahnen haben die Versuche damit noch nicht 
abgeschlossen. 

Gewisse Mängel, die sich bei der ersten im Jahre 1911 
eingeführten Bauform im Betriebe gezeigt haben und die die 
grolsen Vorteile des Stöckels nicht ganz zur Geltung kommen 
liefsen, wurden durch die seither gewonnenen Erfahrungen über- 
wunden, die besonders zu Verbesserungen in der Verkeilung 
und zu einer Sicherung der Teile der Befestigung der Schienen 
gegen seitliche Verdrückung führte. 

Mit Rücksicht auf die erheblichen Bedenken, die gegen 
eine Verkeilung mit Stahl bestehen, sei hier auf diesbezügliche 
Erfahrungen der Schweizer Bundesbahnen mit einer grófsern 
Zahl von Klemmstóckeln auf hölzernen und eisernen Schwellen 
verwiesen. Die Verwaltung schreibt *): nach dem 
Einbaue der Klemmen die Keile wieder lose, dann 
aber zum zweiten Male gut angezogen und im überragenden 


*) 944, 18. XIIL 1916. 


» Kurz 
wurden 


Teile stark abwärts gebogen. Seither sind die Keile fest 
geblieben «<. 

Die Generaldirektion der Buschtehrader Eisenbahn, die die 
Stöckel von Guba seit fünf Jahren verwendet, äufsert sich*) 
dahin, dafs sich »die regelmäßigen Kosteu der Erhaltung auf 
den Strecken mit Klemmstöckeln geringer gestalten«, und 
bezeichnet sie in den letzten Ausgestaltungen G 5 und G 6 
(Abb. 6, Texttaf. E) als >»ein wirtschaftliches und vorteilhaftes 
Mittel, die Verlängerung der Dauer hauptsächlich der 
hölzernen Schwellen, sowie auch der Unterlegplatten und Be- 
festigungsmittel und sogar der Schienen zu erzielen.« 


um 


Der von Guba durchgeführte Gedanke dürfte somit eine 
sehr beachtenswerte und viel versprechende Neuerung auf dem 
Gebiete der Befestigung der Schienen bedeuten, für die der 
zwischenstaatliche Eisenbahnkongrefs bei Erörterung der Frage 
der »Verstärkung des Gleises mit Rücksicht auf die grölseren 
Fahrgeschwindigkeiten« weitere Ausbildung als notwendig er- 
kannte, indem er die »verlälsliche Befestigung der Schienen 
als eine wichtige Bedingung für die 


N 


auf den Schwellen« **) 
betriebsichere und wirtschaftlich günstige Erhaltung des Gileises 
aufstellte und dabei betonte, dafs die Festigkeit des Gleises 
bei der jetzigen Art der Befestigung der Schienen durch die 
mit der Zeit unvermeidlich eintretende Lockerung verringert wird. 


*) 7180, 14. IX. 6. 11. 1917. 
**) Bulletin des zwischenstaatlichen Eisenbahnkongrelsverbandes 
1911, Mai, S. 502 und €, Sitzung, Band I, S. 11 bis 706. 


Metallschmelzen. 


F. Märtens, Ingenieur in Elberfeld. 
(Schluß von Seite 304.) 


fast allein in Betracht 


kommende Zink kommt in drei Arten in den Handel, stark 


Das für die Ersatzmischungen 


verunreinigt als »1lüttenzink«, unmittelbar aus den Erzen als 
durch Seigerung gereinigtes » Raffinadezink« mit Blei bis 1,3 °/,, 
Eisen bis 0,2%/,, wenig Kadmium und anderen Fremdmetallen 
in Spuren, und als »Feinzink« mit 99,7 bis 99,9 °/, Feingehalt. 
Bisen löst es bis zu 8°/,, mischt sich mit ihm zu dem harten 
und rissigen Hartzink, das sich auch aus Zinkbädern an den 
Böden der eisernen Pfannen abscheidet. Verarbeitbar ist Zink 
bei 90 bis 110% und 135 bis 160, allenfalls noch bis 170°, 
Es bleibt durch die Bearbeitung auch nach dem Erkalten zäh 
und feinkörnig als Spritz- oder Prefs-Zink; grobkristallinisch 
und spröde wird es wieder beim Erhitzen über 170°, unter 
Zugspannung tritt Rückkristallisieren ein. Beim Vergielsen 
von Zink oder hochhältigen Zinkmischungen in Metallformen 
müssen diese vorgewärmt und nach dem Gusse schnell geöffnet 
werden, um ungleichmälsiges Erkalten zu vermeiden. 

Blei seigert beim Erkalten aus den Zinkmischungen aus, 
Der- 
artige Kristallausscheidungen sind aber für Mischmetalle günstig. 


es kann daran nur durch Abschrecken gehindert werden. 


Finfluís auf die Mischung hat Blei nicht. 

Zinn wirkt auf einen dichten Gufs, bis zu 5%/0 soll es 
auch das Schwindmals verringern; bei höherm Zusatze macht 
es das Korn feiner, diese Mischungen verhalten sich aber aus- 
gesprochen spróde. 

Eisen macht das Zink kurzbrüchig und hart. Wegen seines 


r 


hohen Schmelzpunktes treten die Gefahren starken Verdampfens 
des Zinkes und des Entstehens ungleichmäfsiger, mit Seiger- 
ungen behafteter Mischungen auf. 

Diese drei Metalle sind also als Zusätze wenig geeignet. 
lälst zwei 
Unter 3%o tritt gleich- 
artiges Gefüge mit Mischkristallen nur einer Zusammensetzung 


Aluminium in hochwertigen Zinkmischungen 


Gruppen von Mischkristallen erkennen. 


auf, bei mehr als 3°/o entsteht noch eine zweite Art von Misch- 
kristallen mit etwa 50% Aluminium, die leichter sind und 
stark zum 
Bei 
3%o Aluminium steigt die Festigkeit auf 5 bis 6, bei 4°/o auf 
9 bis 12, bei 6%o auf 16 kg/qmm, mit 
mehr als 15% Aluminium können nach Coix durch geeignete 


zum Seigern führen. Diese Mischungen neigen 


Lunkern, ihr Bruchkorn ist grob, sie sind zähe und hart. 
Aluminiumbronzen 


Wärmebehandelung die Festigkeit schwedischen Stahles mit 
0,35% Kohlenstoff erreichen. 

Zusatz von Kupfer zeigt deutliche Verfeinerung des Kornes, 
Bei 1 bis 2/0 
beträgt die Festigkeit etwa 6, bei 3 bis 4% etwa 13 kg/qmm, 


es wirkt günstig auf Festigkeit und Härte ein. 


bei mehr als 6%0 tritt Spródigkeit und Kurzbrüchigkeit ein. 
Eine Mischung mit 6°o Kupfer und 3% Aluminium, das die 
Sprödigkeit der Kupfermischung mildert, ist bei 18 kg’qymm 
Festigkeit sehr gut verwendbar. Bei diesen Mischungen muls 
aber mit Vormischungen von Kupfer und Aluminium je mit 
kleinen Zinkmengen und mit hohem verlorenem Kopfe ohne 


starke Einschnürungen gearbeitet werden. Eine dünnflüssige 


4 


3 


Zinkmischung aus 90% Zink, 5° Aluminium und 5% Kupfer 
wird als vollwertiger Ersatz für Messinggufs in dünnen Wand- 
stärken angeführt. J. Erhard in Heidenheim-Benz stellt eine 
Kriegsbronze aus 87 Teilen Zink, 9 Kupfer und 3 Aluminium 
her, die bei 450° schmilzt und 25 kg/qmm Zug- und 98 kg vumm 
Druckfestigkeit bei 95 Kugeldruckhárte hat. 

Die Allgemeinen deutschen Metallwerke in Berlin-Ober- 


9 


deg 


8 


schönweide stellen Zinkmischungen mit Metallen der Fisen- 
gruppe, wie Wolfram, Kobalt oder Nickel und Aluminium her; 
von den ersten Metallen werden 2°, von Aluminium 1 bis 
So zugesetzt. Das glänzend weifse Mischmetall hat 41 kg'qmm 
Festigkeit bei 20 Dehnung, es wird bei 950° cingeschmolzen 
und soll gut flüssig, warm prefsbar und schmiedbar sein. 
Versuche haben ergeben, dats stark schwindende Misch- 


Zusammenstellung V. 
Lagermetalle. 


fe ehalt aie 


Bezeichnung Sn | Cu Ph Sb Zn Bemerkungen 
See ER eee oe 7 AAN o Reeg | 
l. Hartblei- Zinn - Mischungen für Lagerausguß: | | 
Magnoliametall 5 | — 80 15 — Härte 20 kg/qmm 
Glykometall ` E EA ri a ER 5,5 - 79 15 — | zs 
2. Weilsmetall: Schmelzpunkt 220 bis 2800 o E NC | 7 o SC o 
Regelmischung der preußisch-hessischen Staats- l | 
bahnen . or tue LE eck, Sp | 83,33 ` 5,56 t ss 1 En — Fláchendruck = 15 kg/qem 
_Regelmischung, ausl. . ps a a E GE | 5 | Ges | 10 — | für Lokomotiv-Achslager 
3. Eisen-Zink-Mischungen: ` gt D SCH WW 
Zinkbronze . : = = = ee -- — 
Germaniabronze `... 10 > Fe Hä Druckfestigkeit 33,8 kg/qem 
Saxoniabronze a | = er Gd = — 
4. Für Walzenlager . 3 16 4 — 80 |ı ee ee 
5. Kriegsbronze Erhard `... . — 9 3 Al 87 | Druckfestigkeit 98 kg/qmm 
6. Gewöhnliche Lagerschalen . . . . 17 | 83 SE | FE O = 
7. Lokomotivachslager ts ia nde, da dE we 8 ` 7 15 o ad Dos a zu i 
a De er E ei 95 | 785 | 7,5 — | 9,5 — 
: | Bee Ge 10 | 82 ee — f 
8. Lager für Trieb- und Kuppel-Stangen . . ..' 18 84 = — 1 | = Be 
9. Zähes Lagermetall . . 2 2 2 2 202% | 14 | 86 | os WS 2 | — 


metalle meist innere Spannungen enthalten, die ihre Festigkeit 
stark beeinträchtigen, hierzu gehören die Manganbronzen, bei 
denen wegen inuerer Spannungen häufig nur 20 bis 28 statt 
45 bis 53 kg qmm Festigkeit nachgewiesen wurden. 
Kupfer-Zinn-Mischungen zeigen ohne hohes Schwindmals 
dieselben Neigungen, die hier auf das Gefüge und das in grober 
Netzform abgelagerte Zinn-»EKutektoid« zurückzuführen sind. 
Auch gegen Säure beständige Mischmetalle, die bei manchen 
Verfahren, so beim Eindampfen von Schwefel- und Salpeter- 


Säure, das Platin ersetzen, sind unter Verwendung geschmol- | 


zener Kieselsäure entstanden, und unter den Namen »Feralun<, 
»Tantiron« und »Duriron« in den Handel gebracht. »Tantiron« 
besteht aus 15°o Silizium, 0,05 Schwefel, 0,1°/o Fosfor, 
2,5% Mangan, 1% Grafit, 81,45°%o Eisen, sein Schmelzpunkt 


| 
| 


ist 1410°, die Zugfestigkeit 9 bis 10 kg/qmm; »Duriron« ist ` 


ähnlich zusammengesetzt, enthält aber 0,25 bis 0,35% Mangan 
und 0,6°/o Kohlenstoff. Ein Mischmetall, das Platin in den 
chemischen Versuchanstalten wegen seines hohen Schmelzpunktes 
und der grofsen Beständigkeit gegen Säuren vollständig er- 
setzen soll, ist von Parr unter der Bezeichnung Jllium an- 
gegeben; es besteht aus 6,42%0 [2,13] Kupfer, 0,38% |0,89| 
Mangan, 1,04°%o Silizium, 2,13°/o Wolfram, 60,65°%o Nickel, 
1,09 %o Aluminium, 0,760 Eisen, 21,07% Chrom und 4,67 %o 
Molybdán, 

Den grofsen staatlichen Eisenbahnverbänden erwuchs im 


Kriege die Aufgabe*), die Verwendung von Sparmetallen äulfserst 
einzuschränken, um Bestände für Zwecke des Heeres frei zu 
machen. Die kupfernen Feuerbüchsen wurden durch eiserne 
ersetzt und die Lagerschalen der Güterwagen statt aus Rot- 
aus Flulseisen-Guls hergestellt. Die Bestände an Mischmetallen, 
in denen grolse Mengen von Sparmetallen enthalten waren, 
wurden mit den verfügbaren Metallen gestreckt und in brauch- 
bare Ersatzlieferungen verwandelt. Zusätze von Sparmetallen 
beim Umschmelzen von Altmetallen, die bisher als unvermeid- 
lich galten, wurden durch eingehende Versuche entbehrlich 
gemacht, wie die Anweisungen der Direktion Hannover **) für 
das Umschmelzen von Altrotgufs gezeigt haben. Aus den frei 
werdenden Beständen an Mischmetallen kann man noch die 
Sparmetalle für den Kriegsbedarf nach besonderen Verfahren 
gewinnen. Das Kupfer aus Messing ist durch Verdampfen des 
Zinkes bei verhältnismälsig niedriger Wärme frei zu machen, 
auch aus den Lagermetallen kann man die Einzelbestandteile 
teilweise wieder erhalten, Antimon kann von der langsam er- 
starrenden Mischung in teigigem Zustande abgeschöpft, der 
eine schwach 
geneigte mit Ton überzogene gulseiserne Platte mit glühenden 


zinnreiche Rückstand über einen Pauschherd, 


Kohlen, ausgegossen, und das ablaufende Zinn in mit glühenden 
Kohlen gefüllten Tiegeln aufgefangen werden. 


*) Organ 1916, S. 259. 
**) Organ 1916, S. 275. 
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1D.1V.T.F.G-Lokomotive der bayerischen Staatsbahnen. 


Die bayerischen Staatsbahnen haben die Lokomotive für 
den Güterverkehr, das Reichseisenbahnamt zur Verwendung 
im besetzten Kriegsgebiete in Dienst gestellt; 
Angaben der bayerischen Verkehrsverwaltung von der Lokomotiv- 
fabrik I. A. Maffei in München gebaut. Während die schon 
vor einigen Jahren in Betrieb genommene E-Lokomotive reinen 
Güterzugdienst tut, soll die 1 D-Lokomotive nach Bedarf auch 
für Fahrgastverkehr verwendet werden; daher ist ihre Höchst- 
geschwindigkeit auf 60 km/st bemessen und die Ausrüstung 
entsprechend gewählt. 

Der Kessel wird aus zwei walzenförmigen Schüssen gebildet. 
Seine hohe Lage erlaubt mit dem Barrenrahmen die Anwendung 
einer über die Räder ragenden, breiten, flulseisernen Feuer- 
büchse. Der Überhitzer nach Schmidt ist in vier Reihen 
zu je acht Gliedern angeordnet. Quer zur Kesselachse ist 


sie ist nach den ` 


' durch einen Doppelhebel ausgeglichen. 


Schwinge in einem Stahlgufssticke vereinigt ist. Zum Anfahren 
bei ungünstigen Kurbelstellungen dienen zwei Anfahrhähne, 
durch die bei 70°/, Füllung Frischdampf in die Verbinder 
und dadurch in die Niederdruckzilinder gelangt. 

Der Tender hat drei unverschiebbar im Rahmen gelagerte 
Achsen. Die Lasten auf den beiden vorderen Achsen werden 
Lokomotive und Tender 


haben selbsttätige Westinghouse-Schnellbremse, die mit je 


und alle 
' einer Handspindelbremse versehen. 


über den Rahmenwangen zwischen die zweite und dritte ge- | 


kuppelte Achse ein Speisewasservorwärmer von 16,1 qm wasser- 
berahrter Heizfläche eingebaut. Die schwungradlose, stehende, 
doppeltwirkende Speisepumpe für 300 l/min bei 40 Doppel- 
hüben drückt das Speisewasser durch den Vorwärmer in den 
Kessel. Der Pum- Abb. 1. 
penabdampf wird in 
den Vorwärmer ge- 
leitet. Die Wärme 
des Wassers beim 
Austritte aus dem 
Vorwärmer wird von 
einem Dehn-Warme- 
messer im Führer- 
stande angezeigt, der 
Führer kann also 
sehen, ob der Vor- 
wärmer richtig ar- 
beitet. Eine selbst- 
tätige Vorrichtung verhütet das Kaltspeisen bei geschlossenem 
Fahrhebel. 

Die Rahmenwangen bestehen auf jeder Seite aus drei 
Teilen. Das Mittelstück, in dem die Trieb- und Kuppel- 
Achsen gelagert sind, und der durch die Zilindergufsstücke 
geführte Vorderteil sind als Barrenrahmen von mindestens 
100 qcm Querschnitt ausgebildet, das hintere Ende besteht aus 
einer 40 mm dicken Blechplatte. 
vorderen Kuppelachsen einerseits, die beiden hinteren Kuppel- 
achsen anderseits bilden je eine abgefederte, durch Ausgleich- 
hebel verbundene Gruppe. 

Die vier Zilinder liegen in einer Reihe, die für Hoch- 
druck innen, und treiben die zweite gekuppelte Achse an. Je 
ein Zilinder für Hoch- und Nieder-Druck mit dem gemeinsamen 
Kolbenschiebergehäuse und dem halben Kesselsattel bilden ein 
Guísstick. Der Kolbenschieber mit nur vier Ringen hat in den 
Teilen für Hoch- und Nieder-Druck denselben Durchmesser, er 
ist also einfach ein- und auszubauen. Die Steuerung ist im 
Wesentlichen die der E-Lokomotive der Gattung G 5/5. 

Die Schieberstange ist an einer Koppel aufgehängt, deren 
Drehpuukt mit dem Lager der Umsteuerwelle und dem der 


einem Bremsklotze auf alle gekuppelten Räder der Lokomotive 
Tenderräder wirkt; der Tender ist aufserdem mit 
Der Abdampf der Luft- 
pumpe der Luftbremse wird in den Vorwärmer geleitet. Die 
Lokomotive ist mit einer Einrichtung zur Heizung des Zuges 
mit Leitung nach vorn und hinten ausgerüstet. Die Sandstreu- 
vorrichtung ist für Handbetrieb eingerichtet. An Teilen der 
Ausrüstung sind noch ein Geschwindigkeitmesser von Haufs- 
hälter, zwei Schmierpumpen von Friedmann zum Schmieren 
der Dampfkolben und Schieber, ein Warmemesser für den Dampf 


in der Einströmung für Hochdruck, Druckmesser mit Wind- 


Die Laufachse und die beiden ` 


kessel für Hochdruckdampfkammer und Verbinder, ein Zug- 


1D.IV.T.FF.G-Lokomotive der bayerischen Staatsbahnen. 
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messer zur Feststellung der Luftverdünnung in der Rauch- 
kammer und eine Vorrichtung zum Wärmen von Speisen zu 
nennen. 

Die Hauptverhaltnisse der in Textabb. 1 dargestellten 
Lokomotive sind: 


Zilinderdurchmesser, Hochdruck d 400 mm 
e , Niederdruck d, 620 ,, 
Kolbenhub, Hochdruck h 610 ,, 
Kolbenhub, Niederdruck h, 640 ,, 
Kesselüberdruck p . . e 16 at 
Kesseldurchmesser, mittlerer innerer 1760 mm 
Kesselmitte über Schienenoberkante . 2800 ,, 
Heizfläche der Feuerbüchse 12 qm 
as „ Heizrohre 166,9 ,, 
s des Überhitzers . 61,7 ,, 
Ganze Heizfläche H . 240,6 „, 
Abstand der Rolrwánde 4450 mın 
Rostfläche R 3,3 qm 
Triebraddurchmesser D . 1270 mm 
Laufraddurchmesser . . . . 850 ,, 


Fester Achsstand e . » 3200 ,, 
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Ganzer Achsstand der Lokomotive . . 7300 mm 
Triebachslast G, . . . . 2 2 . . DÄ t 
Leergewicht 69 ,, 
Dienstgewicht G 76 „ 
Leergewicht des Tenders 18,9 ,, 
Dienstgewicht des Tenders 45,6 „ 
Wasservorrat 20200 1 

Kohlenvorrat 6500 kg 


Fester Achsstand des Tenders 3800 mm 


Ganzer Achsstand von Lokomotive und 
Tender . ee ag 14950 mm 
dem 2 h 
= 2.075.p. | 5 = 18400 kg 
Verhältnis H: R = ZEN 73 
e Dee Ge y ae ar 3,76 qmit 
d H:G = 317 y 
a Z:H = 76,5 kg-qm 
oi Lis AE 287 kg/t 
e Rei, we OH 242 n 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Giefsen gesunder Stahlblöcke. 

(Railway Age Gazette, Februar 1916, Nr. 6, S. 250. Mit Abbildungen.) 

Die Quelle bespricht die bekannten Ursachen der Lunker- 
bildung beim Giefsen von Stahlblócken in Ilartzufsformen und 
gibt einige amerikanische Verfahren an, mit denen gesunde 
Guísblócke erzielt werden. Der obere Teil des Blockes wird 
möglichst lange flüssig gehalten, damit beim Erstarren des untern 
und mittlern Teiles genügend flüssiges Metall nachlaufen kann. 
Im Gegensatze zur bisherigen Anordnung werden die schwach 
kegeligen Giefsformen mit dem grölsern Querschnitte oben 
aufgestellt; auf den obern Rand wird eine Sandform gesetzt, 
deren Innenseiten sich nach oben verjüngen. Sie nimmt den 
»verlorenen Kopf«. die Metallmasse auf, aus der der erstarrende 
Block Stoff nachzieht. Bei dem Verfahren von Wadfield 
wird auf die obere Fläche des eingegossenen Stahles eine Schicht 
Holzkohle gebracht, die durch Prefsluft aus einem Rohre mit 
sternformigem Düsenkopfe angefacht wird, und die Abgabe von 
Wärme nach aufsen verhindert. Nach dem Erkalten wird die 
Sandform abgehoben, der Block kann dann an den stehen- 
gebliebenen Mantelflächen mit der Kranzange gefalst und aus 
der Gielsform gezogen werden. Beim Verfahren von Gathmann 
wird der obere Teil der Giefsform mit Formsand ausgekleidet, 
der den schnellen Abflufs der Wärme verhitet. Aufserdem ist 
die Wand der Form im untern Teile stärker gemacht, um dort. 
die Wärme rascher abzuleiten. Der gesunde Teil des Blockes 
ist bei diesem Verfahren durchschnittlich 15°/, länger, als ohne 
die besonderen 
bildung. 


der Lunker- 
A. 2. 


Malsnahmen zum Einschränken 


Die Erzeugung von Dampf durch Elektrizität unter Speicherung 
der Wärme. 
(Schweizerische Bauzeitung, April 1917, Nr. 17, S. 183. 
Mit Abbildungen ) 


Hierzu Zeichnung Abb. 19 auf Tafel 37. 

Der schweizerische Verein von Dampfkessel-Besitzern unter- 
nahm im Oktober 1916 Versuche an einem Dampfkessel, der 
elektrisch geheizt wurde. Der liegende Walzenkessel nach 
Abb. 19, Taf. 37 hatte flache Böden und 38 Heizrohre aus 
Stahl von 1250 mm freier Länge und 27/32 mm Durchmesser. 
Die wasserberührte Heiztläche betrug beim Versuche 4,25 qm, 
Die elektrische Ausrüstung 
bestand aus Spulen von je 24 m langen und 0,9 mm dicken 


der zulässige Dampfdruck 2,5 at. 


| 


»Nichrom«-Drihten, die durch Glasperlen geschützt in die Heiz- 
Drei Gruppen von 18, 9 und 7 Heiz- 
geschaltet werden. 


rohre eingeführt wurden. 
beliebig Die Versuche 


führten zu den in Zusammenstellung I mitgeteilten Ergebnissen. 


rohren konnten 


Zusammenstellung I. 


| I (en 
| 
Dauer des Versuches . . . 2... h | 7,65 | 70 
Spannung des Gleichstromes e V 225,8 225,6 
Stärke des Stromes im Mittel . . . A 142,4 148,8 
Elektrische Leistung im Mittel kW 32,2 33.6 
Mittlerer Kesseldruck at 1,7 2,0 
Mittlere Wärme A oC 11 10 
Aufwand an Wärme für ein kg Dampf WE 640 642 
Verdampft sind im Ganzen kg'st 888 40,7 
z „ als Regeldampf. . . a 38,8 ` 40,9 
. „ bezüglich der Heiz- 
fläche durchschnittlich . kg/st qm 13,5 12,8 
Frzeugter Dampf : ke’ kWst 1,205 1,212 
In Dampf von 100° C verwandeltes 
Wasser Sita 5 1205, 1,217 
Tatsächlich erzeugte Wärme WE/kWst 712 778 
Errechnete i A a 859 895 
Nutzwert Fy 89,8 90,5 
Verluste 4.06 (ie a 2 10,2 95 


Die Verluste entstehen meist durch Leitung und Strah- 
lung des Kessels, vielleicht auch der elektrischen Ausrüstung. 
Als Regelbelastung der Heizfläche können 12 kg/qm an- 
genommen werden. Mit der Abnahme der zugeschalteten Heiz- 
fläche steigert sich die Dampferzeugung auf 1 qm Heizfläche, 
die Abgabe an Wärme von der lleizfläche an das Wasser wird 
grölser, wenn dieses weniger von Dampfblasen durchwirbelt ist. 

Die Erzeugung von Wärme durch elektrischen Strom ist 
bei 1,2 kWst;kg Leistung an Dampf, also nur dann vorteilhaft, 
wenn billige Kraft verfügbar ist. Kostet die Kohle, wie in 
der Schweiz, 40 A t und tritt sieben- bis achtfache Ver- 
dampfung ein, so darf gleichwertiger Strom höchstens 0,7 Pf/kWst 
kosten. 

Tags wird es kaum möglich sein, Strom so billig abzugeben, 
überschüssige Leistung kann aber zur Erzeugung von Dampf 
Dies 
ist möglich durch Erhitzen von Wasser und folgendes Selbst- 
Die Quelle sucht 


verwendet werden, wenn die Wärme gespeichert wird. 


verdampfen, wie bei feuerlosen Lokomotiven. 


Organ 1917. ' Texttafel D. 


Zur Wirtschaft der Bahnerhaltung und Zugförderung. 
Abb. 1. Ohne Stöckel vor Durchfahrt. 


Abb. 2. Ohne Stöckel nach Durchfahrt. 
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Abb. 5. Wirkung der kippenden 
Querkräfte in der Geraden. 
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Abb. 12. Vier Jahre altes Gleis in Hauptbahn. 
Wirkung des Stöckels bei c gegenüber a, b 


und d gegenüber e. 


Heft 20. 
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Organ 1917. Texttafel F. Heft 20 
e | Zur Wirtschaft der Bahnerhaltung und Zugförderung. 
he Abb. 11. Getränkte Kiefernschwelle, Schiene hat bei a und b Abb. 13. Abnutzung des Kleineisenzeuges durch gelockerte Schienen. 


erg ~ 


| aufgesessen, Unterlegplatte ganz versenkt, Nagellöcher c 
erweitert, Faulen durch Zerstören befordert. 


| 
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Abb. 14. Der Rand des Fußes einer nicht 
gewanderten Schiene ist bei a vom Klein- 
eisenzenge ausgerieben. Der Fuß ist im 
Bereiche der Unterlegplatte dinner geworden. 


Abb. 16. Der weggeschliffene Fuß f bewirkte Bruch der Schiene S. 
Zerstórtes Kleineisenzeug. 


Abb. 15. Der Rand des Fußes einer ge- 
wanderten Schiene ist bei b vom Kleineisen- 
zeuge abgerieben. 


Abb. 17. Nachträglicher Einbau;des Stickels. Der Schotter zeigt bei b, 
daß die mit dem Stöckel ausgerüstete Schwelle in ihrer ganzen Länge gegen 
das Wandern gewirkt hat. 


Abb. 18. Früher beweglicher Bogen im Hauptgleise der Buschtehrader 
Eisenbahn, durch Stöckel seit drei Jahren zur Ruhe gebracht; Zum 
Halbmesser, On Neigung. 
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daher zu ermitteln, was mit 100 PS überschüssiger Leistung | stehenden, 1,5 m weiten, 6 m hohen Kessel. Erforderlich ist 
erreicht werden kann, die 12 Stunden lang in Wärme ver- | wärmedichte Bekleidung und ein Abspannventil für die Ent- 
wandelt und gespeichert wird, und wie grols die Speicher sein | ladung. Die dem Speicher entziehbare Dampfmenge von 1020 kg 
múlsten. In einem Zahlenbeispiele ergeben sich aus der ver- | ist ohne Verlust gerechnet, wird dieser auf 5 bis 6°/o geschätzt, 
fügbaren Wärmemenge 1020 ku Dampf auf 7,5 qm Heizfläche, | so erhält man aus dem Speicher noch rund 960 kg Dampf 
also ein Heizrohrkessel ähnlich wie in Abb. 19, Taf. 37 von | zurück; das entspricht bei 7,5 facher Verdampfung 130 kg 
800 mm Durchmesser und 1600 mm Länge zwischen den Rohr- | Kohle im Tage. Selbst bei den hohen Kohlenpreisen der 
wänden mit 47 Stück 27 mm weiten Heizrohren aus hart ge- | Schweiz scheinen hierbei Zins und Tilgung bestreitbar und ein 
zogenem Messing. Für jedes Rohr sind 31 m 0,9 mm starken | Betrag für die Kosten des Stromes übrig zu sein, sofern der 
Heizdrahtes erforderlich. Speicher täglich betrieben werden kann. Dagegen steht die 

Für die Ladung des Speichers kann unmittelbare An- | Anlage auch bei kostenlosem Stromanfalle auf der Grenze 
wärmung des Speisewassers im Kessel durch Umlauf oder Er- | guter Wirtschaftlichkeit, wenn nur am Sonntage für die Woche 


wärmung mit Dampf in Frage kommen. Die Grölse des Kessels | Aufgespeichert wird. 

für den ersten Fall mülste durch einen Versuch ermittelt Eine solche Anlage bringt den Vorteil, jede überschüssige 

werden. Wahrscheinlich wird der Wirkungsgrad wegen Ab- , Leistung an Strom in Wärme umsetzen und speichern zu können. 

wesenheit von Dampfblasen günstiger ausfallen, als bei mittel- ; Die Stromart ist ohne Einflufs. Auch die Entnahme von Dampf 

barer Erwärmung des Speicherinhaltes. aus dem Speicher ist nicht an Zeit oder Menge gebunden. 
Der Wasservorrat des Speichers ist 9370 kg in einem Namhafte Wartung erfordern weder Kessel noch Speicher. A.Z. 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


ee e von ee für Elsenbahnwagen. in zehn Stunden 34 Achssätze herzustellen, dazu sind bei der 

‘eines deutse reni {ai 1917 & : 
ne o te ee nn vorhandenen Ausstattung der Werke etwa 62 Maschinen und 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 12 auf Tafel 37. 51 Arbeiter nötig. Zusammenstellung I zeigt, wie unter An- 


Nach dem Kriege muls bei Mangel an Arbeitern auf wendung der neuesten Sondermaschinen der „Maschinenfabrik 
erhöhten Bedarf gerechnet werden, daher ist zu prüfen, ob die Oberschöneweide A.-G.“ die Zahl der Werkzeugmaschinen auf 
vorhandenen Einrichtungen auf der Höhe sind. 41, die der Arbeiter auf 40 gemindert werden kann, wobei 

Bei jährlich 10000 Achssätzen sind in 300 Tagen täglich | ohne Vergrölserung der Räume auszukommen ist. 


Zusammenstellung 1. 


Leistung Je Anzahl der 


N einer 
e f Bearbeitung Maschinen M = chine! Ma- Arbeiter 
|in 10 st IE schinen 
E we ae a RER N em ee oy ee A se = 2 | = | = "e KSK 
| I. Achsen. ` | 
1 Achsen abstechen und ankörnen, Bunde, Lager, Notlager ! | 
| und Nabensitz schruppen . . . . . . . . . . +. | Achsschenkel- Schrupphärke | 20 2 
2 | Mittelachse drehen . . . . . . . . . . . . | Achsmittel-Drehbänke mit zwei Schlitten | 10 4 ho, 
3 | Nachkörnen, nur BS E ds A Ankörnbank . . . . . . . . . . .l | 1 | 
4 Lager, Notlager, Nabensitz und Bunde achdrehen, fertig | 
| zum Schleifen . . Achsschenkel-Fertigdrehbanke 12 1 3 3 
5 ' Lager, Notlager, Bunde aad: Hoblkehlen schleifen: . . + | Rundschleifmaschinen . ; 8 bis 8 A 5 
6 Stirnflächen, Übergänge und Hohlkehlen fertig schleifen . ¡ Achsschenkel-Drehbänke für Eadbsarbait: 
| ung . | 16 bis 18 2 2 
7 | Lager, Notlager und: Bunde auf Hochglanz schmirgeln. . Beta, | a | 2 2 
| IL Radscheiben. zusammen . . zl I 18 
1 | Radscheibe fertig drehen, Bohrung vorbohren . . . . . | Radscheiben-Dreh- und Vorbohr-Banke . (112 bis 13! 6 6 
2 Nabe fertig bohren. . . . 2. .. .. =... . +. . | Radscheiben-Fertigbohrbänke . . | 30 bis 33| 2 2 
SH e a . Doppelte Bohrmaschine . . . . . . a ı 1 
3 , ; | Al 20PP | | 
| Löcher für die Mitnehmer bohren, Scheibe gegenwiegen | Bock für das Gegenwiegen . . . . . Si 1 2 
III. Radreifen. zusammen . . = 10 10 
1 Ausbohren . .. 2 2 ....... +. +... +. . | Radreifen-Ausbohrbänke . . . . . .|80 bis 36; 2 2 
2 Sprengring biegen . . ...... . . +. +. +. . . Sprengring-Biegemaschine . . . . . .| — | 1 
3 Anwärmen ............ | Radreifenfeuer e c | 2 2 
4 Sprengring einwalzen . . . . . 2 222 , | Einwalzmaschine . . . . 2 ln 1 | 
IV. Achssätze. zusammen - 6 4 
l Räder aufpressen . . e, | Wasserdruck-Pressen 25 2 4 
2 Radreifen außen hentheiten toe ew ew ww we he). | Radsatz-Drehbänke 15 3 3 
3 Schenkel zur Abnahme glätten . . . . . . . . . . | Achssatz-Glättbank — 1 1 
zusammen 8 = ln. 8 
im ganzen . .Y — u 4l 40 
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I. Achsen. 


Die ‚fertige Achse mufs Körnerlöcher haben, durch die ` 
die Mittelachse und die Achsschenkel genau mittig weisen. | 
| Stirnflächen und aus den äulseren Hohlkehlen die beim Schruppen 


Die Schruppbank für die Achsschenkel ist mit Schlitten zum 
Abstechen und Vorrichtung zum Ankörnen versehen. Erstere 
können fortfallen, wenn die Achsen auf einer besondern Bank 
abgestochen werden, letztere ist jedoch unbedingt nötig, da 


das Abschruppen der vorher auf einer andern Bank vorgekörnten ` 


Achsen Durchbiegen und Unrundlaufen ergibt. Hier wird die 
Achse beim Anschruppen der Schenkel am Mittelteile durch 
zwei Futter vollständig umfalst und genau in der Mittelachse 
dieser Lagerung mit den Körnerlöchern versehen. Die Achse 
ist dann beim Schruppen an vier Stellen gestützt, so dals die 
stärksten Schnitte genommen werden können und auch ein- 
seitige Stoffzugabe an der rohen Achse ein nur wenig un- 
rundes Arbeitstück für die Fertigbearbeitung gibt. Nur bei 
derart sicherer Lagerung können die Achsschenkel einschlielslich 
der Lagerstellen in einem Zuge ausgeschruppt werden. Beider- 
seits wird nach Abb. 1 bis 3, Taf. 37 ein Werkzeug 1 dem 
Radsitze und ein Werkzeug 2 dem Bunde und Notlaufe ent- 
sprechend eingestellt. Während diese Werkzeuge längs der 
Achse geführt werden, schaltet ein in besonderm Schieber 
sitzendes Werkzeug 3 in dem angegebenen Wege 
nach innen zum Ausarbeiten der Lagerstelle. Alle Werkzeuge 
gelangen zu gleicher Zeit an das Ende ihres Weges. 

Die mit besonderen Triebmaschinen ausgerüsteten Bohr- 
spindeln für die Körnerlöcher und die Reitstockspitzen sind 
in Trommeln gelagert, so dafs sie nach Bedarf wechselweise 
in Arbeitlage gebracht werden können. Zum bequemen Ein- und 
Ausbringen der Achsen wird der Reitstock nach rechts aus der 
Achsmitte verschoben. Die Späne und das Kühlwasser fallen 
durch das Gestell der Maschine in Gruben, wo die Späne in 
beweglichen Kästen aufgefangen werden, das Wasser sich in 
einem Pumpensumpfe sammelt. Die role Achse wird auf der 
Maschine nach dem Mittelteile eingerichtet und zunächst vor- 
läufig mit Körnerlöchern versehen, um auch beim Abstechen 
zwischen Spitzen gehalten zu werden. Nach dem Abstechen 
und Abschlagen der Köpfe werden die Löcher für die Körner 
endgültig gebohrt und die Enden der Achse in der beschriebenen 
Weise vorgedreht. Die Werkzeuge werden mit Lehren ein- 
gestellt. Alle Bewegungen werden selbsttätig ausgelöst, so dals 
schnelles und sicheres Arbeiten gewährleistet ist. Die Trieb- 
maschine von 50 PS wird voll ausgenutzt, 20 Achsen in 
10 Stunden können dauernd geleistet werden. 

Die Achsmittel-Drehbank ist in Abb. 4 und 5, Tat, 37 
Die beiden Werkzeuge werden an Leitschienen 
Die hier im Mittel- 
teile fertig bearbeiteten Achsen gewährleisten genaues Rund- 
Sollten diese gelitten haben, 
sie auf einer gewöhnlichen Ankörnbank nach- 
auf Mittelteile aus- 
Diese Arbeit kann von den Leuten an der 
Achsmittel-Drehbank mit übernommen werden. 

Einen 


dargestellt. 
geführt und hinter einander geschaltet. 


laufen um die Körnerlöcher. 


so werden 


gearbeitet, der die Achsen nach «dem 


gerichtet werden. 
wesentlichen Fortschritt bringen die Drehbänke 
nach 0. Z. 4 der Zusammenstellung I, auf der die Achs- 


schenkel schleiffertig bearbeitet werden. Sie haben beider- 
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seits vierfache Drehkopf-Schlitten mit den nach Lehre ein- 
gestellten Werkzeugen. Auf der Rückseite der Planschieber 
sind Halter für die Werkzeuge angeordnet, mit denen von den 


etwa zu reichlich belassenen Zugaben abgenommen werden 
können. Die Werkzeuge werden nach festen Anschlägen ange- 
stellt, der Vorschub wird selbsttätig ausgelöst. Die Achse läuft 
zwischen festen Spitzen. Sie wird in dem am Mittelteile an- 
greifenden Triebkopfe nur durch einen allseitig frei beweglichen 
Mitnehmer gefalst. Hierdurch und durch die kräftige Aus- 
bildung der Schlitten ist saubere Arbeit gesichert. Zum Ein- 
und Ausbringen der Achsen wird ein Reitstock quer zum 
Maschinenbette verschoben. Alle Handgriffe für die Bedienung 
liegen an der Vorderseite der Maschine. 

Dann folgt das Schleifen der Lager, des Nabensitzes, 
des Bundes und Notlagers nach Grenzlehren. Hierbei können 
auch manche Hohlkehlen fertig gemacht werden; die kleineren 
Hohlkehlen, die Übergänge vom Notlaufe zum Nabensitze und 
die Stirnflächen nach dem Schleifen bedürfen noch einer End- 
bearbeitung. Hierzu dient eine Drehbank nach Abb. 6 und 7, 
Taf. 37, die der Maschine zum Fertigdrehen der Achsschenkel 
ähnlich ist. Die Achse wird ebenso eingebracht, läuft zwischen 
festen Spitzen und wird im Triebkopfe nur mitgenommen. 
Die Werkzeuge stehen auf den der Achslänge entsprechend 
festgelegten Bettschlitten so, dafs nur Plananstellen oder Ver- 
schieben erforderlich ist. Nach dem Einbringen wird die Achse 
durch Anschlag eingestellt, der Mitnehmer festgespannt und 
die Drehgeschwindigkeit eingerückt. Dann sind nur noch die 
Selbstgänge einzuschalten, die sich selbsttätig genau nach den 
vorgeschriebenen Abmessungen der Achse wieder auslösen. 
Zum Nachschlichten kann auch jedes Werkzeug einzeln vor- 
geschoben werden. Die erforderliche Glätte der Oberfläche 
und genaue Form wird durch leicht nachschleifbare Werk- 
zeuge aus Formstahl bei reichlicher Zuführung von Wasser 
erzielt. Die Maschine kann durch Einriemenscheibe vom Vor- 
gelege aus, oder unmittelbar elektrisch angetrieben werden. 
Die Lager, Notlager und Bunde der Achsen werden noch auf 
gewöhnlichen Schmirgelbänken, auf denen die Achse zwischen 
Rollen läuft, mit dem Schmirgelholze spiegelblank geschmirgelt. 


II. Radscheiben. 

Das neuzeitige senkrechte Dreh- und Bohr-Werk ermöglicht 
fertige Bearbeitung der Radscheiben in zwei Aufspannungen 
bis auf die Bohrung, die mit geringer Zugabe vorgebohrt wird. 
Die Maschine hat folgende Vorzüge. Alle erforderlichen Werk- 
zeuge stehen in vier einzein verschiebbaren Haltern am richtigen 
Platze bereit; die Werkzeuge sind nach Lehren einstellbar: 


alle Handgriffe sind leicht zu betätigen, liegen nahe zusanımen 


und sind übersichtlich angeordnet; alle Bewegungen lösen sich 
selbst aus; nachträgliches Messen wird vermieden, weil die 
Werkzeuge nach festen Marken eingestellt, oder in festen Stahl- 
haltern befestigt sind; die wagerechte Planscheibe kann augen- 
blicklich auf Regelgeschwindigkeit zum Drehen, oder auf schnellen 
Lauf zum Bohren gebracht oder stillgesetzt werden ; die Werkzeug- 
träger können schnell und leicht vom Werkstücke frei gemacht 
werden, sie sind beim Auf- und Abbringen der Werkstücke 


‘nicht hinderlich; zum Auflegen der Radscheiben ist ein Kran 
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angebaut; alle Werkzeugträger sind mit Sicherheitkuppelungen 
verschen; die Spine und das Kühlwasser können ungehindert 
durch die Planscheibe nach unten fallen. 

Die Lehren werden grundsätzlich wie bei der Achsschenkel- 
Fertigdrehbank eingestellt. Für die Steuerung der Planscheibe 
sind auf der Triebwelle zwei Reibkuppelungen mit Schrauben- 
federn nach Abb, 8, Taf. 37 angebracht. Die Einrückscheiben 
werden von einem Handrade vor der Planscheibe gesteuert. 
In der Mittellage steht die Planscheibe still, während zum 


Drehen nach der einen, zum Bohren nach der andern Seite 


eingerückt wird. Der Wechsel erfolgt stofsfrei und fast 
augenblicklich. 

Die vier Werkzeugträger sitzen an der Maschine zwar 
sind aber gut an langen schmalen Bahnen 
geführt und auf grofsen Flächen gestützt. Die Planscheibe 
trägt drei gemeinsam und einzeln verstellbare Klauen. Die 
Radscheiben werden in der ersten Aufspannung von innen 
nach aufsen, dann umgekelrt an dem bereits fertig gedrehten 
Rande eingespannt. 

Die Triebmaschine 30 PS wird ganz ausgenutzt, 
sie ist hinter dem Gestelle der Maschine angeordnet. 

Zum Fertigbohren der Nabe dient ein Bohrwerk neuester 
Bauart, das sich durch ruhigen Gang und sorgfältige Führung 
des Werkzeuges auszeichnet. Der senkrecht geführte Werkzeug- 
schlitten trägt einen Drehkopf, der mit je einer starken Bohr- 
stange mit Bohrmessern für das Vorbohren auf ganz geringe 
Zugabe und das Fertigschlichten des Nabenloches ausgeristet 
ist. Auf der wagerechten Planscheibe werden die Radscheiben 
nach dem fertig gedrehten Felgenkranze in Mittellage ein- 
gestellt. Zum Anlassen und Wechseln der Geschwindigkeiten 
dienen Reibkuppelungen, die wie die Feststellung des Dreh- 
kopfes vom Arbeiterstande aus bedient werden. Die Späne 
und das Kühlwasser fallen durch die hohle Spindel der Plan- 
scheibe nach unten. Ein am Gestelle eingebauter Schwenkkran 
mit eigenem Antriebe erleichtert das Aufbringen der Werkstücke. 

Nach dem Fertigbohren werden die Räder gegengewogen 


und die Löcher für die Mitnelimer gebohrt. 


eng zusammen, 


von 


Abb. 9 und 10, : 
l ” : vorn in die Nähe des Standes für den Arbeiter gelegt. 


fertig, und alle Werkzeuge kehren in ihre Anfargstellung 
zurück. Hierauf gehen die Werkzeugschlitten selbsttätig auf- 
wärts, so dals das ungehinderte Abbringen des Werkstückes 
Verschieben der Arbeitgänge gegen einander 


sie beim Bruche eines 


frei gegeben ist. 


ist nicht möglich, dagegen können 
Werkzeuges unterbrochen, oder alle Vorschübe bei besonders 
starker Zugabe verringert werden. Die Werkzeuge werden 
nach Lehren eingestellt. Die Drelispäne und das Kühlwasser 
werden durch die Hohlspindel der Planscheibe nach unten ab- 
geführt. Die Quelle beschreibt einige der Sicherungen gegen 
Beschädigung der Maschine bei Bruch von Werkzeugen aus- 
führlich. 

Zum Anwärmen der Radreifen wird zur Zeit fast allgemein 
Gasfeuer benutzt, Koksfeuer werden immer seltener, Neu sind 
Wärmevorrichtungen auf elektromagnetischer Grundlage. In 
den erwärmten Radreifen wird das Rad hinein gelegt und dann 


wird der Sprengring auf der Einwalzmaschine festgedrückt. 


IV. Achssätze. 


Die bereiften Räder werden mit einer Wasserdruckpresse 
auf die Achsen geprefst. Die von einer elektrischen Maschine un- 
mittelbar angetriebene Prefspumpe hat einen selbst schreibenden 
Druckmesser, der nachweist, mit welchem Drucke die Räder 
aufgeprefst wurden. Die Prefspumpe hat zwei Stufen mit 
selbsttätiger Umschaltung und ist mit Sicherheitventil gegen 
Überschreitung des zulässigen Druckes versehen. Das Prefs- 
wasser wird wieder gebraucht, es sammelt sich in einem Be- 
hälter über der Pumpe. Die Presse kann auch mit einem 
Laufkrane versehen werden, die Ständer stehen dann schräg, 
damit der Kran bequem in die Mitte gelangen kann. Zum 
Abdrehen der Radreifen aufsen wandern die Achssätze auf 
eine Drehbank nach Abb. 11 und 12, Taf. 37, die nach den 
Grundsätzen der besprochenen Maschinen entworfen ist. Zwei 
Lager mit je drei Backen und aufklappbaren Deckeln er- 
möglichen bequemes Aufbringen und genaues Ausrichten der 


Achssätze. Die Handräder zum Verschieben der Körnerspitzen, 


zwischen denen der Achssatz längs gehalten ist, sind nach 


Taf. 37 zeigen eine doppelte Bohrmaschine für letztere Arbeit. 


ll. Radreifen. 


Zum Bearbeiten der Radreifen ist eine Ausbohrbank mit 


| 


wagerechter Planscheibe vorgesehen, auf der die Innenflächen, | 


Nut für den Sprengring und Anschlagleiste gleichzeitig und 
vollständig selbsttätig fertig gestellt werden. Der rohe Rad- 
reifen wird vom angebauten Schwenkkrane auf die Aufsatz- 
pratzen der Planscheibe gebracht und rasch auf Mitte ein- 
gestellt. Die beiden senkrechten 
sich dann abwärts und werden in der Arbeitlage festgestellt. 
Sofort setzen die Stähle zum Schruppen der Innenflächen ein; 
sobald sie an der obern Nut und der untern Anschlagleiste 
vorbei sind, räcken die Werkzeuge für die Nut und Anschlag- 
leiste fast augenblicklich in Arbeitlage und schieben dann 
mit dem für das Einstechen der Nut zulässigen gröfsten Vor- 
schube vor. Die Schruppwerkzeuge gehen inzwischen weiter. 
Sind sie unten angelangt, so kehren sie um, und zugleich be- 
ginnen die Schlichtwerkzeuge ihren Weg. Ist dieser vollendet, 


Werkzeugschlitten senken - Einstellung der Schlitten nach festen Marken oder Mafsstäben 


so sind gleichzeitig Nut- und Leisten-Stahl mit ihrer Arbeit ` 


auch die Werkzeuge für die Nebenarbeiten. 


Die 
Mitnehmerbolzen können auf den Planscheiben schnell ver- 
schoben werden. Der Anlasser für die Triebmaschine steht 
gesondert vor der Maschine. Von den vier selbsttätig arbeitenden 
Werkzeugschlitten sind die beiden vorderen zur Bearbeitung 
der Lauffliche und des Flansches, die hinteren zum Abdrehen 
der Seitenflächen der Reifen Letztere enthalten 
Die Werkzeuge 
durch die 


bestimmt. 


werden nach Lehren eingestellt. Hierdurch und 


Die Späne 
Kästen 


fällt jedes Nachmessen während der Arbeit fort. 


fallen durch Öffnungen in der Bettplatte in zwei 
unter Flur. 

Die Schenkel der fertig bearbeiteten Achssitze werden 
auf der Glättbank nochmals geschmirgelt, dann folgen die 
Überprüfung, Stempelung und Abnahme. 

Die Maschinen sind für die Achssätze der preufsisch- 
hessischen Staatsbahnen, aber auch für abweichende Formen 


und Abmessungen geeignet. A. Z. 
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Maschinen und Wagen. 


Beitrag zur Klärung der Frage der durchgehenden Bremsung 
langer Züge. 

(Rihosek, Sonderabdruck aus der Zeitschrift des österreichischen 
Ingenieur- und Architekten -Vereines 1916, Hefte 49 bis 52. Mit 
Abbildungen.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 12 auf Tafel 38. 

Bei Durchfihrung der bisherigen Versuche mit durch- 
gehenden Bremsen für Güterzüge in Deutschland und Oster- 
reich*) zeigte sich, dafs der Verlauf der Bremsungen 
und die dabei auftretenden starken Stölse und Trennungen 
nicht allein von der Bauart der Bremse abhängen, sondern auch 
zahlreichen anderen Einflüssen, wie Bauart der Zug- und Stols- 
Vorrichtungen, Grad der Abbremsung der einzelnen Wagen, 
Verteilung der Last und der Bremsen im Zuge unterliegen. 
Da es unmöglich ist, alle diese Einwirkungen durch Versuche 
mit fahrenden Zügen allein zu prüfen, so wurde versucht, die 
Aufgabe rechnerisch oder zeichnerisch zu lösen. Ein Verfahren 
von Sanzin ermöglicht, auf diesem Wege viele bremstechnische 
Fragen zu klären. 

Enthält ein Zug vollkommen gleich schwere und gleich 
stark abgebremste Wagen, so wird bei gleichem Laufwiderstande 
der Wagen, gleichem Werte der Reibung zwischen Rad und 
Schiene und Rad und Bremsklotz und bei gleichzeitiger Wirkung 
der Bremsen bei allen Wagen vollkommenes Gleichgewicht 
herrschen, somit werden die Zugvorrichtungen und Puffer nicht 
beansprucht. Sind dagegen gebremste und ungebremste, leere 
und beladene Wagen im Zuge ungleichmälsig verteilt, so müssen 
die nicht gebremsten Wagen durch die gebremsten zurück- 
gehalten werden, das heifst, die ersteren nehmen Bremskraft 
auf, die letzteren geben sie ab. Dadurch mufs sich der Zu- 
stand der Zug- und Stofs-Vorrichtung ändern, an gewissen Stellen 
wird die Zugvorrichtung gespannt, an anderen werden die Puffer 
eingedrückt. Als Mafse der Wirkung der Bremse gelten Breins- 
Weg und -Zeit. Auf diese Grdfsen hat das Verhältnis des Brems- 
druckes aller Bremswagen zum Gewichte des Zuges Einfluls, 
in /o des letztern ausgedrückt bestimmt dieses Verhältnis zugleich 
den mittlern Bremsdruck, der auf jeden einzelnen Wagen wirken 
mafste. In einem aus gebremsten und nicht gebremsten Wagen 
bestehenden Zuge geben die ersteren einen Überschuls. gegen 
das Mittel, die letzteren einen Fehlbetrag an Bremskraft. Bildet 
man aus den sich folgenden Überschüssen und Fehlbeträgen 
an Bremskraft zeichnerisch ein Vorrat-Schaubild, so beginnt 
dieses an der Spitze des’ Zuges mit Null und läuft am Ende 
mit Null aus. Die über der Nullinie der mittlern Abbremsung 
des Zuges liegenden Höhen ergeben die Zugkräfte in der Zug- 
vorrichtung, die darunter liegenden die Druckkräfte der Puffer. 
Die Spitzen der Schaulinie zeigen die Stellen und Gröfsen der 
zu erwartenden grölsten Beanspruchungen der Zug- und Stols- 
Vorrichtung an. Für die rohe Beurteilung des Einflusses der 
Verteilung der gebremsten, ungebremsten, beladenen und unbe- 
ladenen Wagen genügt die Aufstellung eines Schaubildes, wobei 
gleichzeitige und Vollwirkung aller Bremsen an- 
genommen wird. 

Wegen der unvermeidlichen 


sofortige 


Dauer des Durchschlagens 


Bremsung die zugleich vorhandenen verschiedenen Bremskräfte 
berücksichtigt werden, indem man für jede Sekunde der Bremszeit 
und bei jedem Wagen die auftretenden Bremskräfte berechnet und 
diese Kräftepläne um je 1 sek verschoben nebeneinander zeichnet. 

Gleichzeitiges Auslösen aller Bremsen eines Zuges ist durch 
elektrische Steuerung möglich, doch auch dann bleiben die 
Wirkungen der verschiedenen Zustände der Wagen. Einflufs 
haben ferner der vom Abstande des Bremsklotzes abhängige 
ungleiche Kolbenhub der Bremszilinder, der Ungleichförmigkeit 
im Ansteigen des Bremsdruckes verursacht, die Nachgiebigkeit 
des Bremsgestänges und der Baustoff der Bremsklötze. 

Die Quelle untersucht nun unter der Annahme, dals der 
Bremsdruck bei allen gebremsten Fahrzeugen gleichzeitig er- 
reicht wird, den Einflufs: 

1, der Verteilung der gebremsten und nicht gebremsten 

Wagen, 

2. der Verteilung der leeren und beladenen Wagen, 


. des Grades des Abbremsens der Gewichte der leeren und 
beladenen Wagen, 


4. der Bauart der Wagen, 


5. des Gewichtes und des Grades des Abbremsens ver- 
schiedener Lokomotiven auf die Spannkräfte im Zuge. 


1) In einem Zuge aus Lokomotive, Tender und 75 gleichen, 
leeren Kohlenwagen von 8,6 t Leergewicht werden 38 Wagen 
mit 70°jo des Leergewichtes gebremst. Zusammenstellung I 
enthält die entsprechenden Gewichte und Bremsdrücke. Die 
Bremswagen sind nach R, in Abb. 1, Taf. 38 überwiegend 
hinten in den Zug gestellt. 


= 


Zusammenstellung I. 


| ~ E Ke aa Sg ad SI E 
Be 2% Boe 506 5323 Nötiger 
Art tg 2 2 Se d Fos S S | ECKE ET 
a E Ze ZS 2:21 26 Fu für die 
des = 25 | er ”3 el Ez STE mittlereAb- 
Fahrzeuges 7 = o a” ¡470 | bremsung 
| t | t t t t von 36,5) 0'y t 
I 8 8 4 5:6, 7 i SÉ 
kai | EE ow 
Lokomotive ' 1, 66,5 66,5 21,66 | 27,66 | 41,6 24,27 
Tender . 11 36,5 | 365 | 1683 | 1688] 46.2 | 13,34 
Kohlenwagen. 38 86 326,8 | 6,02 ES 70,0 3.14 
, 371 86 31R2 010 ' 0,00 00 314 
748,0 | 27330 36,5 | 


Nach Zusammenstellung 1 betrágt das ganze Gewicht der 
Fahrzeuge 748 t, der Bremsdruck 273,3 t oder 36,5"/, des 
Gewichtes und für das Fahrzeug rechnerisch 36,5°/, seines 
Eigengewichtes. Aus der Zusammenstellung 1 und der Reihe R, 
wird für 14 beispielweise herausgegriffene Wagen die Zu- 
sammenstellung II gebildet, die für jeden einzelnen Wagen 
in den Spalten 2 und 3 die tatsächlich vorhandenen Brems- 
drücke den aus der mittlern Abbremsung von 36,5 °;, folgen- 
den gegenúberstellt, Die Unterschiede beider geben in den 
Spalten 4 und 5 die Überschüsse oder die Fehlbeträge an 
Bremsdruck an den einzelnen Fahrzeugen. Bremsdruck und 
Reibung zwischen Rad und Bremsklotz, die durchschnittlich zu 
0,2 angenommen ist, ergeben miteinander vervielfältigt die 
am Umfange der Räder wirkende Bremskraft, deren Uberschufs 


ge 


mülsten aber zur genauen Beurteilung des Verlaufes der ` oder Fehlbetrag sich durch das Untergestell auf die Zugvor- 


*) Organ 1904, S. 87; 1908, S. 311; 1909, S. 249. 


| 


richtung oder die Puffer überträgt. Diese Werte sind in die 


Ju: 


Spalten 6 und 7 eingetragen, die Uberschisse an Bremskraft 
entgegen der Fahrrichtung mit —, die Fehlbetrage in der 
Fahrrichtung mit +. In den Spalten 8 und 9 sind die Brems- 
kräfte zusammengezählt, wodurch sich entweder Druckkräfte in 
den Puffern oder Zugkräfte in der Zugvorrichtung ergeben. 


Zusammenstellung II. 


D = =h | Br-nsdruck | Bremskraft SCH 
S 5 Ge 3 i | ae -; Zwischen zwei Fahrzeugen ` 

o. erg 3 tae 3 | Š auftretende Spannkraft 
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Br 2 oD S m 2 A St x a 

[> Oo), A a fa, Druck Zug 
` | t | t "ul: t t En 0 
EEE ARE BE AA 8 Y 
L oe 24271339) — oe — te = 
T | 16,88 1334 351 — 0% — Se = 
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3; 000 314i — 314 — 063 1,8: = 
: : d SH nr ; : E 
d 000 GE es 2,45 = 
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30 ¡ 0,00 314 — [3,14 — 10,63 ++ 13,89 
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ov | 0,0) 314 — | 3,14 | 0,63 | Se 13,29 

: : : | : ) A | : . 
64 | 000 314 — H — 1063 = 6,38 

H | : er <2 | . . : . è 
75 602 834 2328| — 058, — | 0,50 


| | | 
Die so gefundenen Werte sind nun im Schaubilde Abb. 1, 
Taf. 38 als Höhen aufgetragen und die aus den Werten der 
Spalten & und 9 erhaltenen Punkte durch einen Linienzug 
verbunden. Das Schaubild zeigt, dals bei der Schnellbremsung 


e 
J 


Der Vergleich der Schaubilder Abb. 1 und 2, Tat. 38 
zeigt, dafs das Umkehren des Zuges auf Kopfbahnhöfen ganz 
entgegengesetztes Verhalten beim Bremsen nach sich zieht. 
aus dem gespannten wird ein gedrückter Zug. 

Wird die Zusammensetzung des Zuges nach R. in Abb. 5, 
Taf. 38 weiter derart geändert, dals die Gruppe der Wagen 
59 bis 75 des Zuges R, vom Ende hinter die Lokomotive 


verlegt wird, so gibt der aus den berechneten Werten zusammen- 


gestellte Kräfteplan im vordern Teile des Zuges Druckkräfte 


bis 10,61 t, im hintern Zugkräfte bis 8,6 t, also bedeutend 
günstigere Verhältnisse als bei R, und R,. Der vordere Zug- 
teil läuft in sich auf, der hintere streckt sich, in der Mitte 


herrscht spannungsloser Zustand. Wird aus dem Zuge R, 


durch Einstellen von Gruppen gebremster Wagen mehr gegen 


die Mitte des Zuges R, nach Abb, 4, Taf. 38 gebildet, 
die Berechnung entsprechend Zusammenstellung II durchgeführt 
und der zugehörige Kräfteplan gezeichnet, so ergibt sich weitere 
bedeutende Verbesserung der Spannkräfte auf 6,28 t Zug und 
6,2t Druck; vorn ist der Zug nur mälsig aufgelaufen, hinten 
nur mäfsig gestreckt, au drei Stellen herrscht keine Spannung. 

Nach diesen Beispielen übt die Art der Verteilung der 
gebremsten und nicht gebremsten Wagen im Zuge, unabhängig 
von der Bauart der Bremse, einen grofsen Eintlufs auf die 
Kräfte in der Zug- und Stols-Vorrichtung aus, die mit der 
Ungleichmäfsigkeit der Verteilung wachsen. 

2) Nach demselben Verfahren werden nun die Pläne für 


` die Bremskräfte unter den Zügen R, S, und R, S, (Abb. 5 


und 6, Taf. 38) entworfen, die unter den gebremsten und 
nicht gebremsten je auch voll beladene Wagen enthalten. Aus 
den Schaubildern ist zu erkennen, dafs die Verteilung der 
beladenen Wagen im Zuge mit der der gebremsten Wagen 
grofsen Einflufs auf die Spannkräfte hat. Die ungleichmiafsige 
Verteilung in R, S, wirkt ungünstig, die gleichmälsigere R,S, 
günstig. 


Bei Einführung einer schnellwirkenden durchgehenden 


- Gúterzugbremse mülsten daher Vorschriften für möglichst gleich- 


des nach R, zusammengesetzten Zuges fast nur Zugkräfte bis | 
zu einem gröfsten Betrage von 17,25 t zwischen dem 39. und | 


40. Wagen auftreten. Der Zug wird daher mit ganz gespannter 
Zugvorrichtung zum Stehen kommen; die Spannung geht dabei 
über die heute zulässige von 10 t erheblich hinaus, Zug- 
trennungen sind daher zu erwarten. Die Bauart der Bremse 
ändert dieses Ergebnis nicht. 

Wird derselbe Zug in entgegengesetzter Richtung gefahren. 
so ergibt sich in Abb. 2, Taf. 38 aus einer der Zusammen- 
stellung II entsprechenden Zahlentafel unter der Zusammen- 
setzung R, des Zuges ein ähnlicher, jedoch umgekehrter Kräfte- 
plan. Bis auf eine geringe Zugkraft zwischen dem vorletzten 
und letzten Wagen treten hier nur Druckkräfte bis 18,62 t 
auf. Da die Puffer des gröfsten Teiles der Güterwagen zu- 
sammen nur 8 bis 9 t aufnehmen können, so ist das Puffer- 
spiel im mittlern Zugteile vollkommen ausgenutzt, also sind 
harte Stölse zu erwarten. 


mäfsige Verteilung der gebremsten und beladenen Wagen auf- 
gestellt werden. Dadurch würde jedoch die Zugbildung er- 
schwert, der Vorzug der durchgehenden Güterzugbrense stark 
beeinträchtigt werden. 

Dagegen ergibt die Untersuchung der Frage, 
Änderungen in den Spannkräften entstehen, wenn alle Wagen 


welche 


- mit Bremsen versehen sind, im Schaubilde nach Abb. 7, Taf. 38, 


dafs die ungünstige Einwirkung der ungleichmälsigen Ver- 
teilung der beladenen Wagen dadurch sehr gemildert werden 
kann. 

3) Für die Beispiele zu 1) und 2) wurde angenommen, 
dafs die Wagen mit 70°/, des Leergewiehtes von 8,6 t, also 
mit 6.02 t Bremsdruck abgebremst sind; wird ein solcher 
Wagen mit 20t beladen, so sinkt der Wert auf 21°’, des 
ganzen Gewichtes von 28,6 t. Wird nun der Bremsdruck der 
beladenen Wagen auf 40°/, des ganzen Gewichtes erhöht, so 
zeigt das aus der Berechnung gewonnene, in der Quelle wieder- 
gegebene Schaubild erhebliche Minderung der gréfsten Spann- 
kräfte im gebremsten Zuge, also sollten dieWagen mit Bremsdruck- 
reglern versehen werden. An einem Beispiele wird dargelegt, 
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a 286: 60 au 15 14,44 | 0,00 0,00 1,59 : 000 om 4 080) 1,20 
| 585,6 270,4 | 50,5 | 2998 5,5 ' 17,51 | 144 | 181,38 24,5 


dals eine Erhöhung der Abbremsung des Leergewichtes, etwa 
von 70 auf 100%/,, nicht günstig auf die Spannkräfte wirkt 
und die höhere Bremsung der beladenen Wagen nicht ersetzt. 

4) Aus einigen weiteren Beispielen, die für einen Zug 
nur aus Bremswagen mit 70°;, Bremsdruck des Leergewiclites 
mit ungleichmäfsig verteilter Last und einigen Wagen schwererer 
Bauart durchgerechnet sind, wird abgeleitet, dals die Bauart 
der Wagen die Spannkräfte beim Bremsen beeinflufst. 

5) Werden statt der in den Beispielen zu 1) bis 4) ver- 
wendeten Lokomotiven schwerere mit hóherm Brenisdrucke 
verwendet, so kann aus den Rechnungen und den entsprechenden 
Kräfteplänen gefolgert werden, dals Gewicht und Höhe der 
Abbremsung der Lokomotiven und Tender einen erheblichen 
Einflufs auf den Verlauf der Bremsungen ausüben. 

Die Annahme gleichzeitiger Bremsung aller Fahrzeuge 
trifft nun bei den Luftbremsen wegen der Dauer des Durch- 
schlagens und des Füllens der Zilinder nicht zu. Um auch 
diesem Umstande Rechnung zu tragen, wird ein Zug an- 
genommen, der nach Abb. 8, Taf. 38 aus 20 leeren und 
beladenen Wagen verschiedener Bauart mit verschiedener 
Abbremsung und einer Lokomotive von 80 t Dienstgewicht 
besteht. Die Bremse schlägt in 2 sek durch und füllt die 
Bremszilinder in 5 sek, der Enddruck in letzteren beträgt 
vier at und wird geradlinig erreicht (Abb. 9, Taf. 38). Der 
Druck in den Bremszilindern der Lokomotive und des Tenders 
steigt gleichzeitig während der 5 sek an. Da der volle Brems- 
druck P; bei 4 at Überdruck an jedem Fahrzeuge in "/, des 
Gewichtes Q; nach Zusammenstellung III, Spalten 2, 4 und 5, 
bekannt ist, so kann man den Wert 

Fläche des Kolbens im Bremszilinder f >< Übersetzung U 
o © 1000 
ausrechnen, denn P, ist =p'f'Ü: 1000, somit f* Ü : 1000 = 
= P,.:p (Spalte 6 der Zusammenstellung III). Ist der Wert 
f- Ú: 1000 bekannt, so wird der jedem Fahrzeuge wälırend der 
Entwickelung der Bremsung zukommende Bremsdruck gefunden, 
wenn dieser Wert aus Spalte 6 mit dem aus Abb. 9, Taf. 38 
zu entnehmenden, in der betreffenden Sekunde herrschenden 
Drucke im Bremszilinder vervielfältigt wird (Spalten 10, 14, 


18, 22, 26 und 30 der Zusammenstellung HI'. So beträgt 
der Druck im Bremszilinder des Wagens 8 in der zweiten 
Sekunde pz = 0,96 kg und f: Ú: 1000 = 1,5, der Bremsdruck 
daher in der zweiten Sekunde nach Spalte 14 P =p,‘ f° Ü : 1000 = 
= 1,44 t. Werden so die verschiedenen Bremsdrücke der Fahr- 
zeuge für die einzelnen Sekunden berechnet und zusammen- 
gezählt, so ergibt das Verhältnis dieses Bremsdruckes im Ganzen 
zum Gewichte des Zuges die mittlere Abbremsung in °,, in 
der betreffenden Sekunde (Spalten 11, 15, 19, 23, 27 und 31 
der Zusammenstellung III). Nach dieser Abbremsung bestimmt 
sich der für jedes Fahrzeug rechnerisch nötige mittlere Brems- 
druck Pa (Spalten 8, 12, 16, 20, 24, 28, 32). Nach 7 sek 
Durchschlag- und Füll-Zeit ist bei allen Fahrzeugen der volle 
Bremsdruck erreicht. (Zusammenstellung III gibt die Zahlen- 
reihen der Quelle nur im Auszuge wieder.) Mit ihrer Hülfe 
wird in gleicher Weise wie bei Zusammenstellung II eine Zahlen- 
tafel gebildet, wobei die Überschüsse und Fehlbeträge an 
Bremskraft für jede Sekunde berechnet werden. Aus diesen 
werden die zugehörigen Kräftepläne gezeichnet, nach Abb. 10, 
Taf. 38 der Deutlichkeit wegen hinter einander um je 1 sek 
verschoben. Aus dem Schaubilde ist zu ersehen, dafs die in 
der Stolsvorrichtung auftretenden Druckkräfte bis zur 5. sek 
rasch anwachsen, in der 6. und 7. sek wieder rasch abnehmen. 
Entsprechend diesem Verlaufe der Druckkräfte wird dem- 


nach anfangs rasches und kräftiges Zusammenlaufen der Wagen, 
hierauf teilweises Strecken des Zuges zu beobachten sein. 


Kommt nun der Zug noch während des raschen Zusammen- 
drückens der Stofsvorrichtung zum Stehen, so ist Stolswirkung 
möglich. Hierdurch wird die bei Bremsversuchen gefundene 
Tatsache erklärt, dafs bei Bremsungen aus gewissen gefährlichen 
Geschwindigkeiten Stéfse oder Zugtrennungen auftreten, die 
bei gröfseren oder geringeren (seschwindigkeiten ausbleiben. 
Im Schaubilde Abb. 11, Taf. 38 sind die zwischen den einzelnen 
Wagen auftretenden Kräfte gezeichnet. Der Verlauf der Linien 
zeigt die Veränderungen der Kräfte nach der Zeit. Zwischen 
Wagen 7 und 8, ferner zwischen 10 und 11 tritt die grölste 
Spannkraft auf, daher sind dort Stölse zu erwarten. 

Aus der Untersuchung der entgegengesetzten Fahrrichtung 


stellung IL. 
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folgt die bemerkenswerte Erkenntnis, dals der mittlere Brems- 
druck im Verlaufe der 7. sek mit 157,46t um 13,54 t kleiner 
ist, als der Bremsdruck von 171t bei Fahrt vorwärts; daraus 
folgt, dafs die Bremswege dann bei sonst gleichen Voraus- 
setzungen grölser sein müssen. Die Länge des Bremsweges 
hängt somit nicht allein von der Geschwindigkeit, der Ab- 
bremsung, der Neigung der Balın und dem Widerstande des 
Zuges, sondern auch von der Verteilung der hoch abgebremsten 
oder verschieden schweren Wagen ab. Danach werden die 
Bremswege bei einem Fahrgastzuge mit vierachsigen Wagen 
grölser ausfallen, als mit diesen Wagen vorn. Der 
Unterschied sinkt mit wachsender Bremszeit, doch verschwindet 
er nie. 

Das Schaubild (Abb. 12, Taf. 38) zeigt für denselben Zug 
umgekehrter Fahrrichtung einen ganz andern Verlauf der Kratt- 
linien. In den ersten 4 sek wirkt zwar ebenfalls nur Druck, 
in der 5. sek treten jedoch im hintern Teile schon Zugkräfte 
auf, die bis zur 7. sek sehr rasch anwachsen. Der Zug wird 
zu Beginn der Bremsung zusammenlaufen und sich dann heftig 
strecken, womit die Gefahr einer Zugtrennung verknüpft ist. 

Könnte man die Durchschlagzeit bei den beiden letzten 
Beispielen auf die Hälfte verringern, so würden die Unter- 
schiede des Druckes den Bremszilindern die Hälfte 
der Verlauf der Kräftelinien würde 
günstiger, Volldruck schon nach 6 sek erreicht werden. Eine 
gleiche Verminderung der Druckunterschiede wird erreicht, 
wenn die Füllzeit der Bremszilinder auf das Doppelte, von 
5 auf 10 sek, erhöht wird, der Volldruck würde dann erst 
nach 12 sek, somit auf Kosten der Verlängerung des Brems- 
weges erreicht sein. 

Die Füllzeit für die Bremszilinder 
Tender und Wagen wird in Wirklichkeit nicht ganz gleich sein, 
sondern vom Hube der Bremskolben, also vom Abstande der 
Brenisklötze abhängen. Den grölsten Unterschied in der Füll- 
zeit weisen die verschiedenen Bauarten der Druckluftbremsen 
auf, wenn sie einerseits für Fahrgast- und Schnell-Züge, 
anderseits für Güterzüge in Anwendung kommen. Darin liegen 
die grölsten Schwierigkeiten für das Zusammenarbeiten der 


hinten 


in um 


geringer sein und auch 


der Lokomotiven, ` 
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Bremsen dieser verschiedenen Wagengattungen. Durch Be- 


rechnung und Schaubild wird dargelegt, wie wichtig auch die 
für alle Wagen gleiche Füllzeit ist. 

Bei den durchgehenden Bremsen für Fahrgast- und Güter- 
Züge wird daher nur dann gutes Zusammenarbeiten möglich 
sein, wenn bei beiden die Füllzeiten der Bremszilinder durch 
Um- oder Ein-Stellen der Steuerung möglichst gleich gemacht 
werden. Ungleichheiten können durch selbsttätige Nachstell- 
vorrichtungen an den Bremsklötzen beseitigt werden. 

Nach der vorliegenden 
auf dem Wege der Rechnung und Zeichnung die beim Bremsen 


Untersuchung ist es möglich, 
langer Züge auftretenden Vorgänge zu erfassen und zu klären. 
Wie die Rückwirkungen der Federn in den Zug- und Stols- 
Vorrichtungen die dabei gewonnenen Erkenntnisse beeinflussen, 
muls besonders verfolgt werden. 

Für die Einführung einer durchgehenden Gúterzugbremse 
können folgende Bedingungen aufgestellt werden: 

A) Die Zug- und Stofs-Vorrichtung muls wesentlich ver- 
stärkt werden, wenn sie die Kräfte sicher aufnehmen soll, 
die sich beim Bremsen nach natürlichen Gesetzen bilden. 

B) Alle Wagen sollten mit Bremsen eingerichtet werden, 

C) Die Anbringung von Bremsdruckreglern ist zu empfehlen. 

D) Die Stellung schwerer Wagen im Zuge ist durch Vor- 
schriften zu regeln. 

E) Selbsttätiges Nachstellen der ist 
um gleiche Füllzeiten für die Bremszilinder zu erzielen. 


Bremsklötze nötig, 
F) Nach amerikanischen Erfahrungen ist für die Brems- 
klötze einheitlicher Baustoff erforderlich, damit gleichmäfsige 


Bremskratte an den Rädern erreicht werden. 


oy 
10 


Lokomotive mit Tender sollte bei allen Giterzuglokomotiven 
gleich sein. 

H) Zur einwandfreien Erprobung einer neuen Bremsart 
ist zunächst ein Versuch an einem Zuge erforderlich, der aus 


G) Die Abbremsung in des ganzen Gewichtes der 


vollkommen gleichen nicht beladenen Wagen besteht, denn nur 
so ist es möglich, einen Teil der Einflüsse auszuschalten, die 
das Urteil über die Güte und Verwendbarkeit der Bauart 
trüben können. A. Z. 
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Nachrichten über Aenderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 


Preufsisch-hessische Staatseisenbahnen. 


Ernannt: Oberregierungsrat Wulff, Mitglied der Eisenbahn- 
Direktion zu Altona, zum Präsidenten der Eisenbahn-Direk- 
tion zu Berlin. 


Verliehen: Dem Vortragenden Rat im preufsischen Mini- 
sterium der öffentlichen Arbeiten, Geheimen Oberbaurat 
Kunze, von der Technischen Hochschule in Aachen in An- 
erkennung seiner hervorragenden technisch-wirtschaftlichen 
Verdienste um die Vervollkommnung der Luftdruckbremse 


und ihre Anwendung auf Güterzüge die Würde eines Doftor- 
Ingenieur3 chrenhalber. 

In den Ruhestand getreten: Wirklicher Geheimer Ober- 
baurat Dr - 319. Müller, Vortragender Rat im preulsischen 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten. 


Österreichische Staatsbahnen. 


Verliehen: Dem mit dem Titel eines Oberbaurates beklei- 
deten Uberstaatsbahnrate Ritter von Boschan anlälslich 


des Ubertrittes in den Ruhestand der Titel eines Hofrates. —k. 
Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 
Kopfquertráger werden die Hauptträger gegen alle Bean- 


Kopfquertráger an Drehscheiben und Schiebebühnen. 


D. R. P. 295759. Rheiner Maschinenbauanstalt Windhoff, Aktien- 
Gesellschaft ın Rheine. 


Abb. 16 bis IS auf Tafel 37. 


Die beiden Auflaufschienen a, a! werden am Kopfende 
der Schiebebühne durch den Kopfquerträger b unterstützt, 
den die Rollen d gegen die Laufschiene e abstützen und den 
die Auflaufschienen a mit dem Quertráger e gelenkig oder 
federnd so verbinden, dafs er sich senkrecht bewegen kann. 
f sind Auflaufschnäbel, g die unter den Haupttrágern h am 
Kopfende angeordneten Laufräder, i Anschluísschienen, die die 
Grube mit geeignetem Gefälle und Abstande durchqueren. 

Die Kopfträger können daher für diesen Zweck kurz und 
leicht hergestellt werden. Ihre höchste Beanspruchung ist ge- 
ring und genau bestimmbar. Durch die Beweglichkeit der 


Hierzu Zeichnungen 


spruchungen beim Auffahren geschützt. Die Stützrollen erhalten 
einen bestimmten málsigen Höchstdruck und können mit den 
Kopfquertragern allen Unebenheiten und kleinen Hindernissen 
auf den Laufgleisen folgen. Die Zapfen der Stützrollen können 
dünn gehalten werden, Widerstand und Verschleils der Stütz- 
rollen, Zapfen und Lager sind daher gering. Der Druck der 
Stützrollen kann nie zu einer Entlastung der getriebenen Lauf- 
räder führen. Die Laufräder der Bühne können an der Vorder- 
kante der Hauptträger gelagert, und die Auflaufschienen so 
niedrig gestaltet werden, dafs der Rand der Grube sehr niedrig 
wird oder ganz fortfällt und die Anschlufsgleise durch die Grube 
geführt werden können. Die Laufschiene kann an den Rand 
der Grube gelegt werden, die Grundpfeiler brauchen daher 
nur die durch die Last der Auffahr- und Lauf-Schienen bedingte 
Breite zu haben. G. 


Bücherbesprechungen. 


Die Kosten der Zugförderung und ihre Abhängigkeit von der Zug- 
kraft. Von Dr. Jug. H. Hebenstreit, Regierungsbauführer 
in Pirna. Von der Technischen Hochschule Dresden ge- 
nehmigte Doktorarbeit. 


Die Arbeit geht von einer gründlichen Verwertung der 
Ergebnisse der sächsischen Staatsbahnen nach allgemeinen 
Gesichtpunkten aus, und vergleicht die erzielten Ergebnisse 
bezüglich der Ermittelung der Kosten der Förderung als Ab- 
hängige der Zugkraft mit den älteren Feststellungen. Da die 
sächsischen Staatsbahnen 
nach Gestaltung der Strecke und Art des Verkehres umfassen, 
dürften die ermittelten Zahlen, die wir an anderer Stelle*) 
initteilten, über die Grenzen Sachsens hinaus Gültigkeit haben. 
Sie zeigen, dafs der von der Zugkraft unabhängige Teil der 
Kosten seit den Untersuchungen Launhardt's erheblich, 
um durchschnittlich etwa 45° ., gestiegen, der Beiwert des 
von der Zugkraft abhängenden Gliedes zwar gesunken, die auf 
die Förderemheit entfallende Zugkraft aber gestiegen, die 
Förderung im Ganzen teuerer geworden ist. Die Werte sind 
für Güter- und Fahrgast-Verkehr getrennt verfolgt. Der Wert 
der aus neuen Ergebnissen des Verkehres gezogenen Fest- 
stellungen für die Beurteilung der heutigen Verhältnisse, frei- 
lich abgesehen von den Einflüssen der Störungen durch den 
Krieg. ist ein erheblicher. 


Die Konizitat der Radreifen und die Fahrt auf gerader Strecke. 


Kinematische Studien über die Bewegung der Eisenbahn- 
fahrzeuge im Gleise. Von Dr. se. techn. U. R. Ruegger 


Ingenieur. Reuscher und Co., Zürich 1916. Preis 4,2 A. 
Die Schrift behandelt von den Widerständen der Fahrt 
im geraden Gleise die aus der Kegelform der Reifen und dem 


von ihr bedingten Schleifen aller Rollkreise, bis auf einen, 
entstehende Reibung nach dem Grundsatze der geringsten 
*) Organ 1917, S. 311. 


ra ne a ec Ge 


sehr verschiedenartige Verhältnisse 


Arbeit, und zwar bei starren Rahmen auf zwei Achsen die 
fest gelagerte Achse mit fest aufgekeilten und drehbaren Rä- 
dern auf einer Achse, dann die unstarre Lagerung in Bissel- 
oder Adams-Gestellen und mit Seitenverschiebung. Die Er- 
gebnisse liefern den schlängelnden Lauf, für den die Möglich- 
keiten der Dämpfung aın Schlusse erörtert werden. 


Die Frage des Einflusses der Kegelgestalt der Reifen auf 
die Widerstände ist eingehend mathematisch noch wenig be- 
handelt, ganz neu ist hier wohl die Stützung der Betrachtung 
statt auf die Grundsätze des Gleichgewichtes auf die der 
Arbeit, ein Vorgehen, das sich schon auf vielen Gebieten als 
sehr nützlich erwiesen hat. Das übersichtlich gefalste Buch 
verdient daher besondere Beachtung. 


Gesehäftanzeigen. 


Ein neues Kleinwohnhaus. Eine neue Erfindung im 
Blockhaus-Bau. Blockhäuser System Wunnenberg in Zeller- 
feld i. Harz, Holzbau-Aktiengesellschaft in Hannover. 


Das reizvoll ausgestattete Anzeigeheft bringt Ansichten 


und Grundrisse von neuzeitlichen Gesichtpunkten entsprechenden 


Für die Schriftleitung verantwortlich: Öeheimer Regierungarat: Professor a. 
W, Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl re 


Blockwohnhäusern verschiedener Anordnung und Grölse, die er- 
kennen lassen, dals sich die Bauart auch für Beamtenwohnungen 
und gewisse Dienstgebäude des Eisenbahnbetriebes eignet. Ihre 
Besonderheit besteht darin, dafs sie sich durch Verwendung kurz 
geschnittener Holzstücke, die gewissermalsen ein Aufmauern 
gestatten, in der Gestaltung der Grundrisse und Wände von 
der Unbeholfenheit frei macht, die mit der Verwendung langer 
Stämme verbunden ist. 


P. Hardegen und Co, G. m. b. H., Rohrpostanlagen, 
Berlin SO. 33, Zeughofstr. 7,8. 


Das reich ausgestattete Heft bietet einen guten Überblick 
über «das für den Verkehr der Grolsstädte und in den einzelnen 
Grolsbetricben bedeutungsvolle Gebiet. 


nr eng, G. B rkhat 
G. m. b. in 


usen in Hannover. 


ar 
H. Wiesbaden. 


für die 
FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 


in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


| Die schriftleitung hilt sich für den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers 
I 
| 
| 


verselienen Aufsätze nicht für verantwortlich. | 21. Heft. 1917. 1. November. 


Neue Folge. LIV. Band. 


Alle Rechte vorbehalten. 


Die Dampfheizung für Reisezúge unter Berücksichtigung der neuartigen 
Heizeinrichtungen der Österreichischen Staatsbahnen. 
Ing. R. Engels in Wien. 
Hierza Zeichnungen Abb 1 bis 9 auf Tafel 41. 
Plangemäls von der Untersuchung des Verhaltens des | an, so dafs die selbsttätige Minderung beim Anheizen aus- 
geschaltet werden kann, und die Einstellung bis zur Erreichung 
des gewünschten Druckes mit der Hand erfolgt, 


Dampfes in den Leitungen. der Verluste an Spannung, des 


Niederschlages, des Einfrierens und sonstiger Erscheinungen 


ausgehend, wurden bei den österreichischen Staatsbahnen auf Auf die Selbsttätigkeit der Druckeinstellung ganz zu ver- 
dem Gebiete der Zuxhcizung umfangreiche Versuche vor- zichten, ist nicht vorteilhaft, da während der Fahrt die Führer 
genommen, entlastet und die bei Einstellen mit der Hand auftretenden 
Alle Vorrichtungen, die sich bei diesen Versuchen bewährt Schwankungen des Druckes vermieden werden sollen. 
haben und in grölserm Umfange zur Einführung gelangten, Der den Heizdruck anzeigende Druckmesser soll so an- 
sollen im Rahmen des allgemeinen Aufbaues der Grundlagen gebracht sein, dals zwischen ihm und der durchgehenden Haupt- 
für eine neuzeitliche Zugheizung beschrieben werden. leitung keine Drosselung eintritt. 
Die Zugheizung kann in drei Hauptteile zerlegt werden, Da der Druckabfall vom Minderventile bis zum ersten 
nämlich in die Einrichtung der Lokomotive, die Hauptdainpf- Wagen wegen der Kleinheit der gebräuchlichen Querschnitte 
leitung des Zuges und die Innenheizung der Wagen. der Leitung erfahrunggemäls sehr grofs ist, nämlich 0,75 bis 


1,5 at, so soll die Leitung an Lokomotive und Tender und 
die Kuppelung dazwischen möglichst weit und ungedrosselt sein. 

Der Dampf soll hinter dem Heizventile beim Anheizen Bei der Kuppelung besteht aus Gründen der Beweglichkeit und 
möglichst bald auf die für den Betrieb vorgesehene Spannung ge- Dichtkeit hierin cine Grenze, also werden für eine besonders 
bracht werden. Durch das dann erfolgende rasche Durchheizen  grolse Anzahl zu heizender Wagen zwei Kuppelungen zwischen 
der Züge wird die Gefahr des Einfrierens der Haupt- und Neben- Lokomotive und Tender zu verwenden sein. Die dadurch be- 
Leitungen wesentlich herabgesetzt. die Gleichmälsigkeit der Er- dingte Abkühlung verschwindet gegen den erzielten Erfolg. 
wärmung gefördert und 


L Die Einrichtung der Lokomotive, 


Ain: HE, vorm Abb. 1. Anordnung der Dampfheizung bei neueren Lokomotiven und Tendern. 
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Der bisher angewendete Heizdruck von 3 bis 4 at erweist 
sich bereits in vielen Fälien als unzulänglich, so dafs die 
Möglichkeit seiner Erhöhung vorgesehen sein muls. Dadurch 
werden besonders an die Kuppelungen zwischen Lokomotive 
und Tender so hohe Anforderungen gestellt, dafs Kautschuk 
nicht mehr genügt, vielmehr metallische Kuppelungen zu em- 
pfehlen sind. 

Die Einrichtungen der neueren Lokomotiven und Tender 
der österreichischen Staatsbahnen entsprechen diesen Grund- 
sätzen; ihre Anordnung zeigt Textabb. 1.‘ 

Vom Minderungsventile R führt eine Rohrleitung nach 
vorne und zwei Leitungen nach hinten, Die Kuppelung zwischen 
Lokomotive und Tender erfolgt durch Metallgelenkschläuche. 
Hinten am Tender sitzen zwei Doppelköpfe D und D, (Ab- 
sperrschieber). Vor diesen sind die beiden Leitungen durch 
einen Rohrstutzen verbunden. 


Ia) Das Minderventil (Textabb, x) 
von A. Friedmann in Wien sitzt auf der Feuerbüchse. Von 
den drei Anschlüssen sind zwei mit je einer nach hinten und 


Abb. 2. 


Minderventil. 
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einer mit einer nach vorn führenden Leitung verbunden. Zum 
Umschalten von »hinten« nach »vorn« und umgekehrt ist cin 
Dreiweghahn W eingebaut, 


Der Dampf tritt bei a cin und gelangt durch das Abspert- 
ventil Q in den Raum b und durch den Hahn z und das 
Kugelventil y in den Raum unter die Biegehaut; er hebt 
die Spindel h, die die Ventilkörper e und g trägt. 

Die Schraubenfeder J, die durch die mit einem Griffe ver- 
 sehene Mutter K gespannt wird, wirkt mit den Knaggen T 
und den beiden im Winkel zu einander gestellten Uebeln m 
auf die Biegehaut von oben dem von unten wirkenden Dampf- 


drucke entgegen. 


es 


Fällt der Förderdruck, so wird die Biegehaut durch den 
Druck der Feder J niedergedrückt und das Doppelventil e g 
geöffnet, bis Gleichgewicht zwischen dem Drucke des Dampfes 
von unten und dem der Feder von oben wieder hergestellt ist. 

Steigt der Förderdruck, so hebt sich die Biegehaut und 
drosselt den Dampf so, dafs das Gleichgewicht zwischen den 
beiden auf sie wirkenden Kräfte bald wieder hergestellt wird. 
| Durch Drehen der Mutter K erfolgt das Einstellen auf 
| den gewünschten Förderdruck. 

i Durch den Hahn z kann der Dampfzutritt unter die Biege- 
haut abgesperrt und hier- 
durch die selbsttätige Min- 
derung aufser Wirkung ge- 
setzt werden. Das Ventil 
arbeitet dann als gewöhn- 
liches Durchgangsventil. 
Dies erfolgt beim Anheizen 
des Zuges, wenn ungehin- 
derter Dampfdurchgang er- 

forderlich ist. 

Der Druckmesser des 
beispielweise auf 3,5 at ein- 
gestellten selbsttätigen Min- 
derventiles zeigt unmittel- 
bar nach dem Öffnen des 
Ventiles Q um 1,5 bis 2 at 
weniger, als den gewünschten Druck. Dieser 
wird erst langsam nach Auffüllen der Heizein- 
richtung mit Dampf annähernd erreicht. Um 
den Dampf jedoch sofort mit voller zulässiger 
Spannung durch die Leitungen jagen zu können, 
wird der Druck nach Abstellen der Biegehaut 
durch das Ventil Q von Hand geregelt und auf 
dein Höchstdrucke gehalten, gleichgültig, ob das 
Minderventil auf diesen oder einen geringern 
Druck eingestellt ist. 


Der Hahn z ist erst dann wieder in die 
Stellung »Biegehaut eingeschaltet« zu stellen, 
wenn die Umstellung keinen wesentlichen Ab- 
fall gegen den gewünschten Heizdruck hervorruft. 

Bei selbsttätiger Minderung gelangt der 
Dampf über das Kugelventil y unter die Biege- 
haut, das bei kleinen Druckunterschieden einen 
grolsen Ausgleichquerschnitt offen läfst, was seine 

Empfindlichkeit erhöht, sich dagegen bei grolsen Druckunter- 
| schieden und bei Bruch der Biegehaut schliefst, wobei nur 
| eine kleine Bohrung frei bleibt, 


Bricht einer der Teile T, 
nı, K oder die Biegehaut, so ist 
die Spindel p nieder zu schrauben. 
Die Regelung des Dampfdruckes 
erfolgt sodann von Iland mit dem ¿> 
Kesselventile Q. 


I. b) Die metallische Kuppelung 
zwischen Lokomotive und Tender. 

Die Kuppelung wird durch 
Kugel- und Flach-Gelenke, die 
mit Hartgummi gedichtet sind, 
beweglich hergestellt. 

Die Kuppelung der Klasse F 
(Textabb. 3) ist für Lokomotiven 
bestimmt, deren Tender nur sel- 
ten, im Betriebe gar nicht, ab- 
gekuppelt werden. Die Kuppel- 
ung der Klasse AF (Textabb. 4) 
ist in der Mitte teilbar und für 
oft vom Tender zu lösende Loko- 
motiven bestimmt. 

Die Zapfenhalter dürfen im 
Betriebe nie angezogen oder nach- 
gelassen werden. Das Abdichten der Ge- 
lenke geschieht nur durch Anschwellen der 
Kautschukdichtungen; stärkeres Anziehen der 
Zapfenhalter stört die Beweglichkeit der Kup- 
pelung und befördert die Abnutzung. Ist ein 
Gelenk undicht geworden, so ist der Gelenk- 
dichtring zu erneuern, der vor dem Einbringen 
in warmes Wasser zu legen ist. Falls die 
Gelenke steif geworden sind, ist gründliche 
Reinigung nötig. Die Zapfen sollen mit Petro- 
leum geschmiert werden, Öl darf hierzu nicht 
verwendet werden. Jede Lokomotive muls 
mit Vorrat an Gummiringen ausgestattet sein. 


I. c) Die Terderausrüstung. 
Der Tender hat zwei Leitungen, von 
denen jede hinten einen Doppelkopf D und D, 
trägt (Textabb. 1). 

Der als Flachschieber ausgebildete Doppelkopf (Textabb. 5) 
soll den Anschlufs eines Metallschlauches und der Vereins- 


Schlauchkuppelung ermöglichen. Die Kuppelung ist offen, gegen 


die der Handgriff des Schiebers weist; in der Mittelstellung sind ` 


beide geschlossen. Das Gehäuse und der Schieberspiegel sind 
aus Gulsstahl, der Schieberlappen ist aus Rotinetall hergestellt. 
Diese Anordnung hat sich durch fünf Jahre bewährt. 


ll. Hauptdampfleitung des Zuges. 

Die Gestaltung der Leitung hat auf den Druckabfall grolsen 
Einfluís, ist also für die Länge der zu heizenden Züge von 
wesentlicher Bedeutung. 

II a) Die Rohrleitung. 

Für diese dürften unter den heutigen’ Verhältnissen 51 mm 

Weite am zweckmälsigsten sein. Die Vergrölserung des Quer- 
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Abb. 3. Kuppelung der Klasse F. 
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schnittes gegen die bisher gebräuchlichen Malse erfüllt nur 
dann den angestrebten Zweck, wenn auch die Querschnitte in 
den Kuppelungen, Anschlüssen und Absperrvorrichtungen ver- 
gröfsert werden. 

II. b) Die Kuppelungen. 

Für die Kuppelungen ziehen die technischen Vereinbarungen 
durch die Festlegung des Durchgangsquerschnittes des Kegel- 
anschlusses mit d = 28 mm eine Grenze, die die Entwicke- 
lung in der bezeichneten Richtung hemmt. Die Drosselung 
in der Kuppelung beeinträchtigt die durch die Erweiterung der 
Rohrleitung bezweckte Verbesserung und wirkt besonders bei 
grofsem Dampfverbrauche und grofser Dampfgeschwindigkeit, 
also langen Zügen, ungünstig. Der kleinste freie Querschnitt 
in den Kuppelungen soll nicht kleiner sein, als ein Kreis mit 
40 mm Durchmesser. 

Bei Beibehaltung der bestehenden Schläuche und An- 
schlússe ist, falls nicht doppelt gekuppelt wird, eine wesent- 
liche Erweiterung der Rohrleitung hauptsächlich nur ein Schutz 
gegen Einfrieren, da ein weiter Querschnitt bei gleichem Ge- 
fälle schwerer durch Eis verlegt-wird, als ein enger. 

Eine doppelte Kuppelung kann nur dann erfolgen, wenn 
die Hauptleitung an den beiden Wagenenden gegabelt ist. 
Die gegabelte Heizleitung hat bei einfacher Kuppelung den 
Zweck, das Kreuzen der Heizkuppelung mit der Kuppelung der 
Bremse zu vermeiden. 

Wegen der aus der Erweiterung des Querschnittes folgenden 
Unhandlichkeit der Heizschläuche ist die Einführung zwei- 
teiliger, an den Wagen fester Kuppelungen empfehlenswert, 
diese sind auch aus wirtschaftlichen und betriebstechnischen 
Gründen den einteiligen vorzuziehen. Vor allgemeiner Ein- 
führung von zweiteiligen Heizschläuchen soll jedoch die Bau- 
art des Kuppelungstückes zur Erzielung der Freizügigkeit der 
Fahrzeuge durch die Verwaltungen einheitlich festgelegt werden ; 
dieser Gegenstand wird in einem Unterausschusse des Vereines 
deutscher Eisenbahnverwaltungen behandelt. 

Die mit den in Textabb. 6 und 7 dargestellten Kuppe- 
lungen vorgenommenen Versuche haben bisher die besten Er- 
folge gehabt. 

Textabb. 6 zeigt einen Kautschukschlauch mit gesicherter 
Klauenkuppelung, der wegen der geringen Beweglichkeit des 
weiten Schlauches in einem Kugelgelenke aufgehängt ist. Der 
engste Dampfdurchgang erfolgt ungebrochen durch einen Kreis 
von 40 mm Durchmesser. Die Nachteile aller Kautschuk- 
schliuche, der geringen Haltbarkeit, des Losreilsens von 
Kautschukteilen, des Verlegens des Querschnittes durch ab- 
geschälte, noch haftende Lappen und der teuern Erhaltung 
sind bei dieser Bauart auch nicht zu vermeiden, doch ist bei 
verhältnismälsig geringem Heizdrucke und einfacher Kuppelung 
die Möglichkeit gegeben, schr lange Züge zu heizen. 

Textabb. 7 zeigt einen Eisengelenkschlauch nach der Bau- 
art von Westinghouse, wie zwischen Lokomotive und Tender 
(Textabb. 4). Der geringste Querschnitt dieser Kuppelung 
entspricht auch einem Kreise mit 40 mm Durchmesser. Die 
Dichtung der Gelenke erfolgt durch Hartgummiringe, die 
unter Dampf aufquellen. Wenn auf rechtzeitige Auswechselung 
der Dichtringe geachtet wırd, entspricht diese Kuppelung durch 


9 
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Abb. 6. Kautschukschlauch mit gesicherter Klauenkuppelung. 


| Gelenkigkeit, Dauerhaftigkeit und billige Erhaltung den ge- 
stellten Anforderungen gut. 
Der Anschlufs der Kuppelung mit Kegel an das Heizknie 


(Textabb. 6) bildet eine Übergangsform. Werden die Halb- 
schläuche fest mit der Hauptleitung verbunden, so müssen für 
den Anschlufs des einteiligen Vereinschlauches Vorkehrungen 
getroffen werden, die den Bestimmungen der technischen Verein- 
barungen entsprechen. 

Sollte von der Verwendung von Kautschuk bei der ein- 
teiligen Kuppelung aus wirtschaftlichen oder technischen Gründen 
abgegangen und die Verwendung zweiteiliger Meizkuppelungen 


| in Aussicht genommen werden, so kann unter Zusammenfassung 
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der beiden Kuppelglieder zweier Metallhalbschläuche zu einem 
und unter Verwendung des Kegelanschlusses eine einteilige 


wird in der Zeiteinheit bei hoher Spannung ein kürzerer Dampf- 
zilinder in der Hauptleitung nach hinten geschoben, um die 


Metallkuppelung geschaffen werden, die unter Auswechselung | Abgänge zu ersetzen, als bei niedriger, was geringerer Ge- 


des Mittelteiles gegen zwei Kuppelstücke in zwei Halbschläuche 
“verwandelt werden könnte. 

Wegen des hohen Druckes ist in allen Fällen zu emp- 
fehlen, aufser Lokomotive und Tender auch Tender und Gepäck- 
wagen mit metallenen llalbschläuchen zu kuppeln. 

Über die Behinderung des Dampfes in Gelenkschläuchen 
und über den Einflufs des Querschnittes wurden zahlreiche 
Versuche vorgenommen. Abb. 1 bis 3, Taf. 41 zeigen selbst- 
tätig aufgezeichnete Ergebnisse der Versuche. Ein Zug aus 
Lokomotive, Tender und dreizehn zweiachsigen Wagen wurde 
mit der gebräuchlichen Vereinskuppelung, dann mit der 
Kuppelung von Kleimenhagen, dann mit der von Westing- 
house ausgestattet. Die Leitung war durchweg 5l mm weit. 

Der Vereinsschlauch mit ungebrochenem Dampfdurchgange 
hat im Kegelanschlusse seine kleinste Weite mit d = 28 mm, 
die Kuppelung von Kleimenhagen ist ein zweiteiliger 
Kautschukschlauch ähnlich Textabb. 6, bei der von Westing- 
house (Textabb. 7) wird der Strom in den Gelenken fünfmal 
gebrochen. Die beiden zweiteiligen Kuppelungen waren mit 
der Hauptleitung verschraubt, so dals die Drosselungen in den 
Kegelanschlüssen wegtielen. Die kleinste Weite betrug 38 bis 
40 min. 


Aus Abb, 1 und 2, Taf. 41 ist zu entnehmen, wie stark 
der Durchgangsquerschnitt auf die Abspannung einwirkt. Von 
5 at auf der Lokomotive bis zum ersten Wagen war der Abfall 
bei der Vereinskuppelung ungleich grólser, als bei der von 
Kleimenhagen. Auch der Durchgang des Dampfes durch 
die Hauptleitung bis zum Schlufshahne, also die Geschwindigkeit 
des Vorheizens, wird durch den weiten Querschnitt ungemein 
gefördert. Bei der Kuppelung von Westinghouse tritt bei 
gleicher Weite, wie bei Kleiinenhagen, wegen der Ablenk- 
ung und der stärkern Abkühlung des Baustoffes stärkerer 
Abfall auf. Der Einfluls der raschern Abspannung des Dampfes 
auf die Länge der zu heizenden Züge kann jedoch bei der 
Festigkeit dieser Kuppelung, falls die übrigen Einrichtungen 
das zulassen, durch Erhöhung des Heizdruckes mehr als aus- 
geglichen werden. Auch nimmt der Abfall mit Erhöhung des 
Druckes ab. 

Abb. 4 bis 6, Taf. 41 zeigen die Abspannung vom ersten 
bis zum dreizehnten Wagen in der Hauptleitung 
mit Kuppelungen von Kleimenhagen bei ver- 
schiedenen Heizdrücken der Lokomotive. Der 
Abfall blieb annähernd gleich. Bei der Kuppel- 
ung von Westinghouse (Abb. 7 bis 9, 
Taf. 41) ist eher ein Abnehmen des Abfalles mit 
zunehmendem HMeizdrucke zu erkennen. Fine 
der Ursachen dieser Erscheinung liegt in der 
Verminderung der Dampfgeschwindigkeit in der 
Hauptleitung bei Erhöhung des Heizdruckes. € 
Die in der Heizeinrichtung aufgespeicherte Dampf- 
menge wächst im Verhältnisse des Druckes, wäh- 
rend die Verluste durch Wärmeübergang weit 
hinter diesem Verhältnisse zurückbleiben. Somit 


schwindigkeit entspricht. 


II. c) Die Entwässerung. 


Die Entwässerung der Heizanlage, also auch der Haupt- 
leitung, wird meist auf Vorkehrungen in den Kuppelungen 
und auf den Schlufshahn beschränkt. 

Nun wird aber von fast allen Verwaltungen auch die Not- 
wendigkeit der Anbringung von selbsttätigen Abscheidern des 
Niederschlages in der Hauptleitung anerkannt. 

Die Anbringung von guten Wasser-Abscheidern bildet 
eine wichtige Ergänzung aller Heizungen. Durch nachträglichen 
Einbau in vorhandene Wagen, der weder auf Schwierigkeiten 
stófst noch bedeutende Kosten verursacht, können viele Mängel 
gehoben werden. 

Die grófste Gefahr für die zum Sammeln des Nieder- 
schlages in die Hauptleitung eingebauten Töpfe bildet das 
Frieren des Niederschlages, wobei die Töpfe gesprengt werden 
können. Sichere Abscheidung und guter Wärmeschutz sind da- 
gegen die besten Abwehrmittel. 

Nach zahlreichen Versuchen wurden bei den österreichischen 
Staatsbahnen viele Abscheider mit Ventildosen von der Metall- 
warenfabrik-Aktiengesellschaft, vormals F. Müller in Wien 
eingeführt. Mit grofser Einfachheit der Anordnung verbinden 
diese Dosen Billigkeit und leichten Ersatz (Textabb. 8). 

Das im Topfe 1 gesammelte Wasser mufs auf dem Wege 
zum Ventile durch das walzenförmige Sieb 2 treten, um Un- 
reinigkeiten vom Ventile fernzuhalten, die von Zeit zu Zeit 
durch Öffnen des Hahnes 3 ausgelassen werden. An dem 
Sammeltopfe sitzt ein Gehäuse 4 mit der in der Heiztechnik 
bekannten und bewährten Ventildose 5 von solcher Gestalt, 
dafs der Ventilkegel aus dem Dosenmantel geprelst ist, also 
mit der Dose ein Stück bildet. Die Dose ist wärmeempfiudlich 
und läfst daher das Dampfwasser, das kälter ist als der Dampf, 
austreten, während sie sich bei Berührung mit Dampf so aus- 
dehnt, dals der Austritt geschlossen wird. 

Die Achse der Dose ist wagerecht angeordnet. Hierdurch 
ist die Gefahr des Einfrierens des Ventiles erfahrunggemäfs be- 
deutend vermindert. Ferner kommt auch das ausfliefsende warme 
Wasser nur mit einem geringen Teile der Oberfläche der Dose in 


Abb. 8. Abscheider mit Ventildose. 
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Berührung, was cin längeres Offenhalten des Ventiles und da- 
durch eine ausgiebigere Entwässerung der Hauptleitung bedingt. 
Die Stellung des Dosengehäuses ist gleichgerichtet mit der 
Achse des Wagens, so dafs der durch die Fahrt erzeugte Luft- 
zug für beide Fahrrichtungen gleichmälsig auf die Dose wirkt. 

Sollte durch unrichtige Wirkung oder gelegentlich des 
Finlegens einer neuen Dose eine Einstellung nötig sein, so ist 
diese bei 3 at Überdruck in der Hauptleitung folgendermalsen 
durchzuführen: Man lälst aus dem Ventile so lange Dampf 


austreten, bis die Dose ausgiebig erwärmt ist. Sodann wird 


das Dosenventil mit der Stellschraube 6 geschlossen, bis der ` 


Dampfaustritt aufhört und nur Dampfwasser austlielst. Darauf 
ist die Gegenmutter der Stellschraube 6 anzuziehen. 

Sollte während des Betriebes eine Dose unbrauchbar werden, 
ohne dafs Ersatz vorhanden ist, so ist sie herauszunchmen. 
und das an der Stellschraube 6 sitzende Ventil zu schlielsen. 
Am Ventilkörper ist eine Nut angebracht, damit das im Topfe 
bis zur Einbringung einer neuen Dose gesammelte Wasser aus- 
fliefsen kann, und Sprengung des Topfes durch Eisbildung 
vermieden wird. 

Ist die Beseitigung der unbrauchbar gewordenen Dose 
wegen Zeitmangels undurchführbar, so ist sie mit der Stell- 


schraube 6 so weit gegen den Ventilsitz zu pressen, dafs nur ` 


geringer Dampfaustritt erfolgt. Fin vollkommenes Schliefsen 
des Ventiles ist wegen der Gefahr des Einfrierens zu vermeiden. 


II d) Vorrichtungen zum Absperren. 

Die Absperrvorrichtungen für die Hauptleitung an beiden 
Enden des Wagens sind allgemein eingeführt. Sie schützen die 
Bediensteten beim Entkuppeln vor Verbrühungsn, fördern die 
Raschheit des Verschiebens geheizter Wagenzüge und halten 
die Wagen nach Trennung der Kuppelungen längere Zeit warm. 
Die Absperrvorrichtungen sind meist als Hähne, Rund- oder 
Plach-Schieber ausgebildet. Hähne werden, wenn aus Rotguls 
bestehend, wegen ihres hohen Wertes entwendet; besteht das 
Gehäuse aus Eisen, so wird der Hahn durch die verschiedenen 
Wärmedehnungen schwergängig. Auch tritt bei Hähnen häufig 
durch Vereisen Sprengen des Gehäuses ein. Bei Rundschiebern 
fallen wohl einige dieser Mängel weg, doch sind diese aufser- 
ordentlich schwer dicht zu halten. 

Bei den österreichischen Staatsbahnen haben sich Flach- 
schieber (Textabb. 5) gut bewährt. Diese verlangen jedoch 
eine Entwässerung in der Hauptleitung. da der über den Grund 
des Durchganges vorspringende Schieberspiegel das vollkommene 
Ausfliefsen des Wassers aus der Hauptleitung verhindert. 


II. e) Schlufshahn. 
Der Schlulshahn am Ende der Hauptleitung soll entlüften 
und den Niederschlag ins Freie leiten, seine Wirkung wird 
durch selbsttätiges Abscheiden des Wassers im Zuge wesentlich 


gesichert und erhöht. 


II. t) Wärmeschutz. 
Dem Wärmeschutz ist gröfste Aufmerksamkeit zuzuwenden. 
Die Länge der Aufsenleitungen eines vierachsigen Wagens mit 
Hochdruckdampfheizung, bei der jeder Heizkörper doppelt an 
die an Hauptleitung sitzende 
geschlossen ist, beträgt annähernd 64 m, also ist der Einfluls 


der Absperrvorrichtung an- 


der Abkühlung auf den Dampfverbrauch und den Abfall der 
Spannung sehr erheblich. 


Ill. Die Innenheizung der Wagen. 


Abgesehen von Versuchen mit überhitztem Dampfe und 
elektrischer Heizung, die kein befriedigendes Ergebnis hatten, 
wurden die Heizungen von Hillisch, Körting, Gould, 
der österreichischen Waggonheizgesellschaft, Westinghouse, 
Heinz-Westinghouse und die Umlaufheizung von Fried- 
mann in Wien erprobt. Aufserdem wurden die Ergebnisse 
der Versuche anderer Verwaltungen eingehend bearbeitet, die 
in einzelnen Fällen auch wegen des Überganges ihrer Wagen 
auf die österreichischen Staatsbahnen durch eigene Erfahrungen 
ergänzt werden konnten; hierher gehören die Lancrenon-, 
Pintsch-, Käferle-, Canadian P.- Laycock -Heizung 
und einige andere. 

Auch die Verbesserung der bestehenden Hochdruckheizung 
wurde durch Versuche angestrebt, die hauptsächlich die Vor- 
richtungen zum Absperren der Heizkörper und auch die Kolben- 
schieber von Hardy betrafen. 

Die Dampfheizungen werden wesentlich in Hoch-, Nieder- 
druck- und Drucklos-Heizungen eingeteilt. 


III a) Hochdruckheizangen. 

Bei allen Hochdruckheizungen wirkt in den Heizkörpern 
der Druck der Ilauptleitung, deshalb macht der Abfall der 
Spannung in der Hauptleitung die von der Dampfspannung 
abhängende Wärme der Heizkörper nach hinten stetig geringer. 
Auch wird die sichere Wirkung der Absperrung der Heiz- 
körper mit einfachen Mitteln vorn im Zuge, wo sie wichtiger 
ist als hinten, «durch den hohen Druck erschwert. 

Sind die Heizkörper einfach oder nach Textabb. 9 doppelt 


Abb. 9. 


mit der Hauptleitung verbunden, so mufs der Dampf beim 
Anheizen die in den Heizkörpern befindliche Luft zusammen- 
pressen, so dals der Eintritt des Dampfes, also ausgiebige Er- 
wärmung nur bei einem bestimmten Heizdrucke erfolgen kann. 
Aufserdem fliefst der Niederschlag in den Heizkörpern während des 
Betriebes über die Schieber zurück in die Hauptleitung, wo- 
durch aufser deren Belastung die Gefahr der Schädigung der 
Schieber und des Sprengens der Anschlufsleitungen durch Eis 
gegeben ist. 

Sind zwecks Entlüftung der Heizkörper beim Anheizen ab- 
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stellbare Auslässe an den Heizkörpern vorgesehen, wie bei den 
schweizerischen Bundesbahnen, so müssen diese aufser beim An- 
heizen, auch nach jeder Ausscheidung von Wagengruppen oder 
nach jedem Lokomotivwechsel neu betätigt werden, da sich die 
ganze Heizung wegen des entstehenden Unterdruckes schnell 
mit Luft füllt. Unveränderliche und unabschlielsbare Aus- 
lässe, wie die bei der Heizung der schwedischen Staatsbahnen 
(Textabb. 10), müssen zur Vermeidung zu grolser Verschwend- 


Abb. 10. 
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Abb. 11. 
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perrvorrichtung 


ung an Dampf sehr klein sein, wodurch sie zum Verfrieren 
und Verschmutzen neigen. Hat die Heizung, wie bei Lancrenon 
(Textabb. 11), den ganzen Wagen durchmessende lleizschlangen 
mit Wassersammlern und selbsttätiger Entwässerung an den 
Enden, so erfolgt wohl auch die Entläftung selbsttätig, doch 
ist die Regelung den Reisenden entzogen, diese kann für alle 
Abteile nur von einer Stelle aus nach Belieben der damit be- 
lasteten Bediensteten erfolgen. 

Die am tiefsten Ende der Heizanlage eines Wagens an- 
gebrachten Abscheider ` sind dem Einfrieren sehr ausgesetzt. 
Beim Anlassen, wobei das kalte Wasser in den im Freien 
liegenden Topf tritt, und beim Abstellen, wenn das durch die 
ungünstigen Gefällverhältuisse zurück und warm gehaltene 
Wasser in den schon kalten Topf tropft, kann Vereisung ein- 
treten. Ein beim Abstellen gebildeter Eispfropfen verhindert 
beim Anlassen «die Entlüftung und den Wasseraustritt und führt 
später zum Einfrieren und Sprengen der Töpfe und Schlangen. 
Die Gefahr des Einfrierens kann wohl durch eine wärme- 
leitende Verbindung der Sammeltöpfe mit der Hauptleitung 
beim Anheizen etwas herabgesetzt werden, doch ist diese nicht 
immer möglich. Auch mit Hand zu betätigende Entlüftungen 
an den Töpfen und guter Wärmeschutz wirken dem Einfrieren 
entgegen. 


| P | Absperrkasten mit beweghchem Deckel pa 


Schliefsen die Heizkörper, wie vielfach ausgeführt wurde, 
an cine Niederschlagleitung mit Abscheidern an (Textabb. 12), 


Abb. 12. 
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so werden die gefährdeten Aufsenleitungen lang, auch ist die 
Erwärmung der lleizkörper ziemlich ungleichmälsig. Durch 
die Bauart der Vorrichtungen zum Absperren oder Anbringung 
von im Detriebe unzuverlässigen Rückschlagventilen mufs dann 
das Rückwärtsheizen aus der Niederschlagleitung verhindert 
werden. 

Die Verwendung von kalter oder vorgewärmter Prefsluft, 
die mit dem Dampfe in die Hauptleitung eingeprefst wird, 


_wie bei Lancrenon, soll die Entwässerung fördern und die 


Abb. 13. 
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Heizung längerer Wagenzüge ermöglichen, 
Auch ohne Wasserabscheider oder Luftaustritte kann durch 


' den Bau der Heizschieber ein Dampfkreislauf und dadurch 


bewirkte Entlüftung der Heizkörper erzielt werden (Textabb. 13) 
Die Raschheit der Erwärmung der Heizkörper wird auch durch 
die Vergröfserung ihres Rauminhaltes gefördert, 

Die Hochdruckheizungen nach Textabb. 9, 10 und 13 
führen den Niederschlag aus «den Heizkörpern in die Haupt- 
leitung zurück. Das soll unbedingt und zwar auch dann 
vermieden werden, wenn die Hauptleitung Wasserabscheider 
hat, denn sie ist das Rückgrat der Dampfheizung und mufs 
nach Möglichkeit entlastet werden. 


III. b) Niederdruckheizungen. 


Bei Niederdruckheizungen wird der Dampf für die Heiz- 
körper durch Druckminderer zwischen Hauptleitung und Heiz- 
körpern auf einen bestimmten höchsten Überdruck abgespannt. 
Die Wärme aller Heizkörper im Wagenzuge ist somit bei 
Vorhandensein mindestens ‘dieses Überdruckes in der Haupt- 
leitung annähernd dieselbe (Textabb. 14). 

Sind, wie bei Hillisch und Körting, gesonderte Heiz- 
körper eingebaut, so werden die etwa vorhandenen Vorrichtungen 


| zum Absperren durch den geringern Druck weniger belastet, 
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können daher leichter dicht gehalten werden, als bei Hochdruck. 


Fliefst der Niederschlag einem am Ende der Heiz- 


einrichtung angebrachten Abscheider zu, so ergibt sich die bei 


Abb. 14. 


den Heizungen für Hochdruck zu Textabb. 11 und 12 ge- 
schilderte Gefahr des Einfrierens in erhöhtem Malse, da der 
Dampf durch die Minderer gehindert werden kann, dem kalten 
- Niederschlage rasch genug zu folgen. Sind statt des selbst- 
tätigen Wasserabscheiders nur kleine Öffnungen für den Aus- 
tritt des Niederschlages und der Luft vorhanden, so tritt bei 


Abnahme des Niederschlages Dampf aus. Anderseits wird die 
Gefahr des Einfrierens dadurch sehr gesteigert, dafs für den 
Austritt der anfangs erheblichen Mengen kalten Wassers und 
der kalten Luft nur der unveränderliche kleine Querschnitt 
zur Verfügung steht, der noch leicht durch Schmutz verlegt 
werden kann. Siebe, die den Dampf beim Eintritte in die 
Heizung reinigen, bieten dagegen keinen sichern Schutz, da 
die Unreinigkeiten von dem nach Abstellen der Heizung ein- 
tretenden Unterdrucke durch die Entwässerungsöffnungen ein- 
gesaugt werden. 

Auch die bei manchen Bauarten zwecks gleichmälsiger 
Erwärmung erforderlichen Drosselungen vor den Heizkórpern 
können Unzukömmilichkeiten bewirken. Bei Niederdruck kommt 
hierzu die Unsicherheit der Wirkung der durch Federn, Schwim- 
mer oder dergleichen gesteuerten Minderer, so dals sich im 
Betriebe bald Abweichungen von den anfänglich festgelegten 
Verhältnissen ergeben, die dann, wenn sie nicht überhaupt 
übersehen werden, nur durch geschulte Bedienstete umständlich 
gehoben werden können. 


(Schluß folgt.) 


Verkürzte Weicheustrafsen. 


Dr. Ing. Bäseler, Regierungsbaumeister in Köln - Deutz. 


I. Einleitung. 


Um die Entwickelung der Weichenstrafsen zu verkürzen, 
kann man die Krümmungen verschärfen und die Weichen. wie 
bei Doppelweichen, in einander schalten. 
mit Verwendung von Weichen 1:7 und 140 m Halbmesser 
erschöpft, die zudem nur unter besonderen Umständen ver- 
wendbar sind. Das in einander Schalten der üblichen Weichen 
ist dagegen noch nicht ausgenutzt, das Gesetz der Bildung 
der Doppelweiche, wonach die zweite Weiche schon innerhalb 
der ersten beginnt, kann in beliebiger Folge angewendet 
werden, indem die dritte Weiche innerhalb der zweiten, die 
vierte innerhalb der dritten und so fort beginnt. Schwierig- 
keiten der Ausbildung entstehen hierbei nicht und die Vor- 
teile dieser Anordnung gegenüber den Doppelweichen be- 
schränken sich nicht auf Ersparung an Platz, wie in der 
Folge dargelegt werden wird. 

Der Einfachheit des Ausdruckes halber sollen solche 
Gruppen «Weichenreihen» heifsen, weil die Weichen in ihnen 
eine fortlaufende Reihe bilden. Diese Weichenreihen sind 
zunächst zu beschreiben. 


II. Die Weichenreihen. 


Zur Bildung der Weichenreihen kann man die Teile der 
Regelweichen unverändert verwenden, neue Abmessungen haben 
nur die in jeder Weiche entstehenden dritten 
die aber für jede Weichenreihe wegen gleicher Bildung aller 
Weichen einander gleich sind. Daher ist die Zahl der be- 
sonders anzufertigenden Teile sehr gering. 

Eine Weichenreihe besteht aus einem Anfanggliede, einer 
beliebigen Zahl unter sich gleicher Mittelglieder und einem 
Endgliede. Eine vorhandene Reihe kann man teilen, und 
unter Zufógung eines neuen Anfang- und End-Gliedes zu zwei 


Hierzu Zeichnungen Abb. 


1 


Das erste Mittel ist - 


| Reihen zu einer zusammen gefügt werden. 


1 bis 4 auf Tafel 39. 

einzelnen Reihen umbilden; anderseits können zwei vorhandene 

Dadurch ist die 

nötige Freiheit bei Umbauten und die Möglichkeit der Wieder- 

verwendung gesichert. 
Drei Grundformen 

scheiden. 


von Weichenreihen sind zu unter- 


H. 1) Die einseitige, gerade Weichenrcihe 
(Abb. 1, Taf. 39 und Textabb. 1). 


Die Weichenreilie ist, wie alle, aus regelmáfsigen Weichen 
1:9 entwickelt. Im Gegensätze zu der gewöhnlichen ein- 
seitigen Doppelweiche zweigen alle Weichen von dem durch- 
gehenden Stammgleise ab. Das entstehende dritte Herzstück 


hat die Neigung 1:14. 


Herzstücke, 


i 


Um die dicht hinter einander abzweigenden Gleise auf 
4,5 m Abstand zu bringen, ist hinter dem Hauptherzstücke 


ein Bogen mit 180 m Halbmesser angesetzt. Die Neigung 


des Stammgleises gegen die Gruppengleise ist mit 1:2,44 
_ sehr steil, die Entwickelung ist daher gegen gewöhnliche Weichen- 


Abb 1. Einseitige, gerade Weichenreihe mit Weichen 1:9. 
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strafsen aufserordentlich kurz. Textabb. 1 zeigt diese Weichen- 
reihe in der üblichen Darstellung, 
11.2) Die einseitige, krumme Weichenreihe 
(Abb. 2 und 3, Taf. 39 und Textabb. 2). 


Die in Abb. 2, Taf. 39 dargestellte Weichenreihe ist 


zu, 


durch fortlaufende Ineinanderschaltung der Zweibogenweiche 1: 9 
entstanden. Wegen der Krümmang des Stammgleises streben 
die Zweiggleise hier schneller auseinander, als bei den geraden 
Weichenreihen. 

Welche Ersparnis au Länge dadurch eintritt. und wie 


vorteilhaft Gelandezwickel mit dieser Weichenreihe ausgenutzt | 


werden können, zeigt 
Textabb. 2. 

Als Bild der Ge- 
staltung der Weichen- 
reihen sind in Abb. 3, 
Taf. 39 von der ein- 

seitigen krummen 

Weichenreihe auch die Schwellenlage und alle Einzelheiten dar- 
gestellt, die keine wesentlich anderen Verhältnisse zeigen, als 
bei den Doppelweichen. Auch bezüglich der Erhaltung dürften 
sie den Doppelweichen nahe stehen und, wie diese, geringere 
Aufwendungen erfordern, als eine entsprechende Anzahl ein- 
facher Weichen. 


Abb. 2. Einseitige, gekriimmte Weichen- 
reihe mit Zweibogenweichen 1:9 


Il. 3) Die zweiseitige, gerade Weichenreihe 
(Abb. 4, Taf. 39 und Textabb. 3). 

Die zweiseitige, gerade Weichenreihe entsteht aus der 
zweiseitigen Doppelweiche (Abb. 4, Taf. 39), nur mit dem 
Unterschiede, dafs der Abstand zweier auf einander folgender 
Weichenspitzen für gleichmälsig fortlaufende Teilung vergrófsert 
werden mufste; dadurch rückt das dritte Herzstück nahe an 
das Hauptherzstück heran. Schwierigkeiten der Ausbildung 


Abb. 3. Zweiseitige, gerade Weichenreihe mit Weichen 1:9. 


entstehen dadurch nicht. Textabb. 3 zeigt die Weichenreihe 


gedrangter *). 
III. Die Ersparnis durch Weichenreihen an Platz. 


Zur Entwickelung von 10 Gleisen sind im Mittel 
forderlich : 
1. Mit einfachen Weichen 1:9. 
2. bei Ineinanderschalten von Weichen 
a) eineitig: 
mit einseitigen Doppelweichen 1:10 . 
mit einseitigen, geraden Weichen- 
reihen 1:9 a a ee: 
mit einseitigen, krommen Weichen- 


reihen 1:9 


er- 


2370 qm, 


1860 qm, 
1380 qm, 


290 qm; 
b) zweiseitig: 
mit zweiseitigen Doppelweichen 1: 9 . 
mit zweiseitigen Weichenreihen 1:9 . 


1460 qm, 
1070 qm. 
*) Aufser den drei beschriebenen Grundformen der Weichen- 
reihen kann man noch manche Übergang- und Zwischen-Stufen bilden: 
diese bieten aber nichts grundsätzlich Neues und keine weiteren 
Vorteile, man kann zur Erhaltung der Einfachheit auf sie verzichten. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbabnwesens. Neue Folge. LIV. Band. 21. 


Heft. 1917. 


Man spart also beispielweise durch einseitige, krumme 
Weichenreihen gegen einfache Weichen 2370 — 890 = 1480 qm. 
Benutzt man das so gewonnene Gelände zur Anlage von Gleisen, 
so erhält man 1480 : 4,5 = 330 m nutzbare Gleislánge oder 
für jedes Gleis 330 : 10 = 33 m mehr. 

Zu dem Vorteile geringen Verbrauches an Platz tritt bei 
der einseitigen, krummen Weichenreihe noch der schnellerer 
Entwickelung der Gleisgruppen der Breite nach, namentlich, 
wenn nur die Länge, nicht die Breite beschränkt ist, was 
häufig zutrifft. 

Noch weiter kann an nutzbarer Gleislänge gewonnen werden, 
wenn man für die Weichenreihen statt der Regelweichen 1 : 9 
kürzere verwendet. Legt man beispielweise für Ausführungen 
zweckmäfsig die neue Weiche 1:8 mit 180 m Halbmesser 
und 60° Anfallwinkel der Zungen zu Grunde, deren Regel- 
form vorbereitet wird, so gewinnt man bei einseitigen, geraden 
Weichenreihen, bei denen der Unterschied besonders hervor- 
tritt, in jedem Zweiggleise noch rund 7 m nutzbare Länge. 
Noch entschiedener wirkt in dieser Hinsicht die Weiche 1:7 


Abh. 4. Einseitige, gerade Weichenreihe mit Weichen 1:7. 
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mit 140 m Halbmesser (Textabb. 4); die Neigung der Weichen- 
stralse gegen die Zweiggleise beträgt dabei 1: 1,86. 


IV. Bildung von Gleisgruppen. 
Textabb. 5 zeigt eine grolse, gegengleiche Gruppe mit 
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Abb. 5. Gewinn an nutzbarer Gleislänge gegenüber Textabb. 6 
113 m. 
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31 Gleisen. Sie ist an der Spitze mit krummen, an den Seiten 
mit geraden, einseitigen Weichenreihen entwickelt. Zwischen 
den Gleisen 10 und 11, sowie 21 und 22 entsteht von selbst 
7,5 m Abstand, der hier an sich zweckmälsig ist. Textabb. 6 
bietet den Vergleich mit derselben Gruppe aus gebräuchlichen 
Weichen 1:9, bei einseitigen Doppelweichen: 1: 10; der Unter- 
schied ist augenfällig. Die Weichenreihen machen auch gegen 
die Doppelweichen durch die Kürze der Entwickelung eine 
neuartige Anordnung möglich, da man alle Weichen von nur 
einem Stammgleise am Aulsenrande der Gruppe abzweigen kann, 
ohne die Zweiggleise nochmals teilen zu müssen. Das Innere 
der Gruppe bleibt von Weichen vollständig frei. 
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Der Vorteil dieser Entwickelung liegt zunächst in der 
gröfsern nutzbaren Gleislinge. Obwohl in Textabb. 6 zur Ein- 
schränkung der verlorenen Gleislänge tunlich Doppelweichen 
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angewandt sind, betragt der Gewinn durch Entwickelung mit 
Weichenreihen noch 613 m; gegen die noch oft verwendeten 
einfachen Weichen würde der Gewinn etwa 1200 m betragen. 
Ist die Gruppe am andern Ende ebenso geschlossen, so ver- 
doppelt sich der Gewinn. Haben die 31 Gruppengleise im 
Mittel 600 m Länge, so bedeutet das ein Mehr von rund zwei 
beziehungweise vier Gleisen voller Länge, oder 6,6 beziehung- 
weise 13°/,. Bei kürzeren Gruppen für das Ordnen nach 
Stationen ist der Gewinn verhältnismälsig noch erheblich grölser, 
er steigt auf 40 bis 60°’. 


Wenn für die zu entwerfende Gruppe nur eine bestimmte 
nutzbare Gleislänge gefordert wird, so kann ihre Länge durch 
Verwendung von Weichenreihen vermindert werden, im vor- 
liegenden Falle um 1226:31 = rund 40 m beziehungweise 
2400 : 31 = rund 80 m. 

Die dadurch ersparte Fläche beträgt rund 5500 beziehung- 
weise 11100 qm, der Wert geht bei hohen Bodenpreisen schon 
in die Hunderttausende. 

Die Kosten der Weichenreihen selbst sind nicht höher, 
als die gewöhnlicher Weichen, im Durchschnitte sogar geringer, 
wie die folgende Aufstellung beweist. Die Entwickelung eines 
Gleises kostet an Oberbauteilen fertig verlegt bis zu dem Punkte, 
wo es benutzbar wird, nach eingehender Massenberechnung 
für die Neupreise von 1915 bei: 


einfachen Weichen 6 d. E. 1:9 2360 A, 
zweiseitiren Doppelweichen 6 d. E. 1:9 1890 A, 
geraden, einseitigen Weichenreihen 6 d. E. 1:9 2140-4, 
krommen, einseitigen Weichenreihen 6d.E.1:9 1580 Æ, 
geraden, zweiseitigen Weichenreihen 6 d.E.1:9 1650 Æ. 


Da die krummen einseitigen und die geraden zweiseitigen 
Weichenreihen am häufigsten vorkommen werden, tritt durch 
die Verwendung der Weichenreihen auch gegen Doppelweichen 
eine merkliche Ersparnis an Oberbaukosten ein. 

Die durch Weichenreihen bewirkte Verkürzung macht es 
inanchmal möglich, mit einem Stellwerke statt mit zweien aus- 
zukommen, ein weiterer Grund für namhafte Ersparnisse. 


Alle Gleise einer Gruppe werden, abgesehen von den 


aufsersten Spitzen, gerade. Dadurch wird eine Ubersichtlichkeit | 


für den Betrieb erzielt, die andere Weichen nicht bieten. 


Der Einbau der Laternen, Leitungen und Antriebe wird 
durch die Weichenreihen sehr erleichtert, da alle diese Teile 
am äufsern Rande der Weichenstrafse aulserhalb der Gleise 
bleiben. Dadurch werden Umlenkungen und Gleisbrücken er- 
spart, die Erhaltung vereinfacht und die Stellbewegung er- 
leichtert, was namentlich für häufig zu bedienende Verschiebe- 
weichen ins Gewicht fällt. Das Reinigen und Erhalten der 
Weichen und das Anzünden der Laternen werden erleichtert 
und gefahrloser, da die Bediensteten mit zwei Schritten das 
Gleisgebiet verlassen können. 


Bei Ablaufanlagen ist dichte Lage der Weichen erwünscht, 
damit die abrollenden Wagen schnell getrennt werden und 
sich gegenseitig nicht mehr behindern; die Weichenreihen 
sind also hier ganz besonders am Platze. Bei Anordnungen 
nach Textabb. 5 kann man in den aulsen verlaufenden Weichen- 
strafsen überall die Gleisbremse anbringen, weil der äulsere 
Strang ohne Herzstück durchläuft. Man kann daher den Ab- 
stand der abrollenden Wagen eingelend regeln, soweit sie 
nicht schon in ibr Gruppengleis abgeschwenkt sind und dann 
der Regelung nicht mehr bedürfen. Wo die Gleisbremse aufser 
zur Regelung der Abstände der Wagen auclı zum Vorbremsen 
auf Laufweite dienen soll, mufs man alle Wagen mit ihr er- 
fassen können; in diesem Falle mufs die Gleisbremse auch 
bei Weichenreihen an der Spitze der ganzen Gruppe vor der 
ersten Verteilweiche liegen. 


Es ist wahrscheinlich, dafs die Hülfsmittel des Ablauf- 
betriebes, besonders die Gleisbremsen und die selbsttätige 
Einstellung der Fahrstrafsen noch erheblich vervollkommnet 
werden; für die Ausbildung dieser Einrichtungen dürften die 
einseitigen Weichenreihen wesentliche Erleichterungen bringen. 
Hierauf kann jedoch an dieser Stelle nicht näher eingegangen 
werden. 


Die Spitzen benachbarter Gruppengleise liegen annähernd 
in gleicher Höhe. Das ist günstig, weil der Hemmschuhleger 
beim Bedienen mehrerer benachbarter Gleise und dichtem 
Betriebe keine weiten Längswege machen muls; er kann die 
Hemmschuhe in allen Gleisen ungefähr in gleicher Höhe auf- 
legen. 


Textabb. 7 zeigt die Anwendung der zweiseitigen Weichen- 


Abb. 7. Gewinn an nutzbarer Gleislänge gegenüber Textabb. 8 
= 240 m. 


Abb. 8. 


reihe, Textabb. 8 als Gegenbeispiel dieselbe Gruppe mit ge- 
wöhnlichen Weichen. Von der Gruppe ist nur die untere 
Hälfte dargestellt, sie kann nach oben verdoppelt gedacht 
werden. Der Gewinn an nutzbarer Gleislänge ist bei den 
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zweiseitigen Weichenreihen besonders grofs*); er beträgt für 
die 11 Gleise der halben Gruppe 240 m, für die 21 Gleise 
der ganzen 480 m. Die eigentümlichen Vorteile der ein- 


seitigen Weichenreihen eben aus ihrer Einseitigkeit fallen hier | 


fort; man wird daher zweiseitige Weichenreihen vornehmlich 
da anwenden, wo es auf möglichste Platzausnutzung ankommt 
und die Rücksichten auf den Betrieb zurücktreten, wie in Abstell- 
bahnhöfen. 


Welch bedeutender Gewinn an nutzbarer Gleislänge selbst 
bei wenigen Gleisen mit den Weichenreihen erzielt werden kann, 
zeigen die Textabb. 9 und 10. 
Er beträgt für die vier ab- 
gezweigten Gleise 90 m, für 
ein Gleis durchschnittlich 23 
22,5 m, das durchgehende 
Gleis ist bei beiden Ent- 
wickelungen gleich lang. ` 
Wenn die Gleise am andern 
Ende ebenso geschlossen 
werden, beträgt der Gewinn im Ganzen 180 m, 45m für 
jedes Gleis. Gegen einfache Weichen beträgt der Gewinn 
2,220 = 440 m, 110 m für jedes Gleis. Das kann in 
manchen Fällen genügen, für das Aufstellen von Zügen zu kurze 
Gleise genügend zu verlängern, ohne dafs deshalb der Abzweig 
aus dem Hauptgleise verschoben zu werden braucht, was oft 
nur mit grofsen Kosten möglich ist. 


Abb. 9. Gewinn an nutzbarer Gleis- 
länge gegenüber Textabb. 10 = 90 m. 


Abb. 10. 


V. Die Verwendung der Weichenrcihen, 


Vorstehend sind nur Beispiele von reiner Entwickelung 
mit Weichenreihen aufgeführt. Man kann sie aber auch mit 
anderen Weichen in mannigfaltigster Weise verbinden, sie ge- 
währen dann für ihren Teil die angeführten Vorteile. Sie müssen 
sich in solchen Fällen leicht in die Weichenpläne einpassen, 
man wird die Weichenreihen deshalb so ausbilden, dafs die 
Winkel vielfache der Weichenwinkel sind. 


Die Weichenreihen geben ein festes, einheitliches Muster 
für die Entwickelung und damit dem Entwerfenden die Sicher- 
heit, dafs die bestmögliche Ausnutzung des Platzes erreicht ist. 

Die feste Form, in die die Entwickelung mit Weichen 
durch die Weichenreihen gebracht wird, kann anderseits viel- 
leicht Bedenken hervorrufen. Es könnte hinderlich scheinen, 
dafs man bei ihnen nicht mit derselben Freiheit, wie bei ge- 
wöhnlichen Weichen, durch Umänderung einfacher Weichen 
in Kreuzweichen, halber Kreuzweichen in ganze und dergleichen 
die mannigfachsten Umgestaltungen des Gleisplanes herstellen 
und namentlich auch nachträglich neue Verbindungen einbauen 
kann, die neuen Bedürfnissen des Betriebes entsprechen. Dieser 


*) Von den krummen, einseitigen Weichenreihen werden sie 
zwar in dieser Hinsicht übertroffen. Die Entwickelung kann aber 
mit diesen bei Bildung von Gruppen gleichgerichteter Gleise nur 
bis zu einem gewissen Grade fortgesetzt werden, weil sonst zu scharfe 
Krümmungen entstehen. 


| Gleise geordnet wird. 


Nachteil ist aber bei richtiger Anwendung der Weichenreihen 
nur scheinbar, denn diese sollen in erster Linie zur Entwicke- 
lung gröfserer Gleisgruppen dienen, die bei Verwendung ge- 
wöhnlicher Weichen schon die Anwendung des zwei-, drei- 
oder gar vierfachen Weichenwinkels erfordern, wenn nicht ganz 
unmögliche Längen entstehen sollen. Dann sind aber die 
Herstellung verschiedener Lösungen und der nachträgliche Ein- 
bau neuer Verbindungen auch bei gewöhnlichen Weichen äulserst 
schwierig, wie Textabb. 10 lehrt, wenn man hier versucht, 
irgend eines der Gruppengleise durch die Weichenstralsen 
hindurch entlang dem Ablaufberge durchzuführen, etwa um 
aus einem Teile der Gruppengleise in die Ablaufgleise hoch- 
ziehen zu können, während von dem Ablaufberge in die übrigen 
Das geht nicht ohne wesentliche Ver- 
änderung der ganzen Entwickelung, die einen Verlust von 
manchmal mehreren hundert Metern nutzbarer Gleislänge mit 
sich bringt, und, nachträglich vorgenommen, auch eine Ver- 
schiebung zahlreicher Weichen erfordert. In dieser Hinsicht 
sind die Weichenreihen den einfachen Weichen sogar über- 
legen. Bei solchen geraden einseitigen Weichenreihen, die 
Verfasser in erster Linie zur Einführung vorschlagen möchte, 
denen 1:8 unter dem dreifachen Weichenwinkel, ist es nämlich 
möglich, eine weitere regelförmige Abzweigung nach der entgegen- 
gesetzten Seite und der entgegengesetzten Richtung einzubauen ; 
diese ermöglicht die oben verlangte Gleisverbindung. Hierbei 
entsteht nicht einmal eine weitere Durchdringung aufser dem 
Hauptherzstücke, aulserdem fällt jede Umänderung der übrigen 
Weichen und die Verkürzung der nutzbaren Gleislänge fort. 

Auf Balnhófen, die sich allmälig entwickelt und daher 
keine klare Durchbildung haben, liegen die Gleisgruppen häufig 
nicht frei, sondern sind mit den übrigen Gleisen mannigfach - 
verbunden. Die Gruppengleise sind hierbei grofsenteils durch- 
gehende, und die Verteilweichen grolsenteils Kreuzweichen. 
Für solche Entwickelungen sind die Weichenreihen weniger 
geeignet. Wenn man hier die Weichenstrafsen verkürzen muls, 
so sind die vom Verfasser an anderer Stelle beschriebenen 
verkürzten Kreuzweichen zweckmälsig. Aber auch die Weichen- 
reihen können in dem möglichen Umfange gute Dienste tun, 
wenn das Gelände teuer und äulserste Ausnutzung geboten ist. 


VI. Zusammenfassung. 

Die fortlaufende Ineinanderschaltung einfacher Weichen 
zu Weichenreihen bewirkt Verkürzung der Weichenstralsen 
und damit Ersparnis an Platz, Verringerung an Kosten für 
Oberbauteile, Erhaltung, Stellwerke und Bedienstete; sie er- 
móglicht die Bildung sehr regelmälsiger, übersichtlicher Gleis- 
gruppen. 

Man komnit bei den Weichenreihen mit drei Grundformen 
aus, die aus Regelweichen gebildet werden können; neu sind 
nur wenige sich stets wiederholende Teile. Deshalb ist die 
Erhaltung einfach und die Wiederverwendung aufgenommener 
Teile möglich. 
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Festlegung von Kreisbogen. 


O. Israel, Ingeniör in Dillingen. 


Häufig müssen Gegenstände nach Kreisbögen gebogen 
werden, besonders Schienen nach bestimmten Halbmessern neu 
oder in Berichtigung vorhandener Krümmung. Bei solchen 
Vorgängen und bei Absteckungen ist die Kenntnis des Pfeiles 
aus Halbmesser und Sehne nützlich, und dazu bestehen viele 
Zahlentafeln für abgerundete Sehnen und Halbmesser, die also 
für beliebige Grundmalse namentlich bei kleinen Halbmessern 
beispielweise für Drehscheiben, Rollkränze, Umfassungen mit 
Eisen und Lehren für solche nicht ausreichen. Für solche 
Fälle soll eine Annäherung genügender Genauigkeit mitgeteilt 
werden. Dabei heilse die halbe Sehne s, der Pfeil f, der Halb- 
messer R. Dann ist für den Kreis: 

f = R -— VR? — s? oder R — f =VR?--s? und 
sepe E f 
2R ` 

Vernachlässigt man für nicht zu grolse Mittelpunktwinkel 

f? gegen s?, so entsteht 


Gl. 1) 


G1. 2) 


als zu kleine Náherung, 
Hier soll nun gezeigt werden, wie man einfach den Zu- 


' Grunde. 


schlag berechnen kann, der ein Mals für den Fehler bildet. 
Der Fehler betrug f?:2R oder mit dem fehlerhaften Pfeile 
fi?: 2R, eine zweite Annäherung ist also 

g” {> 


‘ —>- l 

(11. 3) f, on T oR? 

die für die meisten Fälle genügt, sonst aber zu der dritten 
si f,? 

Gl. 4) = opt oR 


Dieser Gane zu beliebiger Schärfe der 

die Benutzung des Rechenschiebers be- 
sonders geeignet, da man f, nach Gl. 2) und alle folgenden 
Berichtigungen meist mit «derselben Einstellung ablesen kann. 
Das Verfahren ist auch auf rechtwinkelige Dreiecke anwendbar, 
da die eine Anseite den um den Pfeil verminderten Halbmesser 
gleich der Gegenseite, also R —-f, die zweite Anseite die 
haibe Sehne s darstellt. ` 


benntzt werden kann. 
Ausrechnung ist für 


S 
ler A uck f= 
Der Ausdruck f oR 


Annäherung liegt also die Parabel statt des Kreisbogens zu 
Der »Zuschlag« f, ist die Abweichung beider von 


stellt eine Parabel vor, der ersten 


einander. 


Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Hemmung beweglicher Brücken durch Kniehebel. 
(Boucher, Génie civil 1917 I, Bd. 70, Heft 10, 10. Marz, S. 162, 
mit Abbildungen.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 11 bis 18 auf Tafel 40. 

Der Kniehebel wird zuweilen zur Hemmung der Enden 
von Drehbrücken angewendet, um die während der Öffnung der 
Brücke eingetretene Durchbiegung aufzuheben (Abb. 11, Taf. 40). 
Er wird durch eine auf den Stab OC ausgeübte Längskraft F 
betätigt, die die senkrechten Kräfte R und H: erzeugt. Die 
Kraft R hebt das durchgebogene Ende der Brücke. Das 
Verhältnis R: F wächst mit dem Winkel AOB, 

Abb. 12, Taf. 40 zeigt die Anwendung des Kniehebels bei 
einer zeitweiligen Lokomotivfahre über den Suezkanal. Diese 
besteht aus zwei neben einander gekuppelten 30 m langen, 5 ın 
breiten, lachen Prähmen, die zwei eiserne Überbauten M und N 


t 


' sames Rohr verbunden. 


tragen. Diese sind in O gelenkig verbunden und ruhen in diesem ` 


Punkte auf zwei Kniehebeln AOB, in D und D’ auf Schrauben- 
winden, ihre Enden E und E' überragen die Enden der Prähme, 
so dafs sie sich auf die Endauflager stützen können. Die Knie- 
hebel haben in A, O und B Gelenke, in A und B Laufrollen. 
Die beiden Stäbe AB sind an den Enden mit Rechts- und 
Links-Gewinde versehene Spindeln in Lagern auf den Prähmen. 
Durch ein Zahnradgetriebe können diese Spindeln gedreht, da- 
her die Höhe des Punktes O durch Veränderung der Länge AB 
geregelt werden. Vor der Auffahrt einer Loko- 
motive ruhen die Uberbauten in E, O und Dr. die Höhen des 
Kniehebels und der Schraubenwinden D‘ sind für wagerechte 
Lage des Gleises eingestellt. Nach Mafsgabe der Auffahrt der 


beliebig 


Lokomotive senken sich die Prähme, aber das Gleis wird durch 
Betätigung des Kniehebels wagerecht erhalten. 

Boucher, Fachmann für Wirtschaftbau bei den ägyptischen 
Eisenbahnen, hat eine zweite Lösung für die Überschreitung 
des Suezkanales vorgeschlagen. Sie besteht aus einer Brücke 
(Abb. 13 und 14, Taf. 40) mit zwei 50 m weiten Überbauten, 
die in O gelenkig verbunden auf zwei an zwei Kähnen G und H 
befestigten Kniehebeln AOB in der Ebene jedes Hauptträger: 
ruhen. In jeden wagerechten Stab AB ist eine Wasserpresse d 
eingeschaltet, die unter Druck gesetzt die Lange AB verkürzt. 
Die Obergurte der beiden Überbauten sind durch in P und Q 
angelenkte Stäbe verbunden. In jeden von diesen ist eine Wasser- 
presse D eingeschaltet, die durch Verkürzung der Lange P Q unter 
Druck gesetzt wird. Die Pressen D und d sind durch ein bieg- 
Bei unbelasteter Brücke ist kein Druck 
in den Pressen, der Kolben d liegt am Deckel seines Zilinders, 
die Spannung des Stabes AB hängt vom Eigengewichte der 
Brücke ab. Wenn Nutzlast auf die Brücke kommt, nimmt die 
durch die Kniehebel auf die Kahne übertragene Last allmälig 
zu. Der Längsdruck der Stäbe PQ ruft indes in D einen Druck 
hervor, der ebenfalls allmálig zunimmt und bald stark genug 
ist, um den Kolben d zu bewegen und daher die beiden Kähne 
einander zu nähern, das heifst die Höhe des Dreieckes AOB 
zu vergrófsern. Während also der Punkt O durch das Sinken 
der Kahne nach unten getrieben wird, wird er durch die Be- 
tätigung des Kniehebels gehoben. Die Wirkung dieser beiden 
Triebkräfte ist trotzdem eine gewisse Senkung dieses Punktes; 


das ergibt sich übrigens von vornherein, weil sich die Stabe PQ 


bei der Betätigung der Vorrichtung verkürzen müssen. 
Senkung des Punktes O kann aber in gewissem Malse durch 
die Wahl des Verhältnisses D und d der 
Pressen geregelt werden. Die Haupttriger mit gleichlaufenden 
Gurten bilden in diesem Falle ungefähr eine Form gleichen 
Widerstandes Biegung. Das eine Ende der Brücke 
ruht mit Rollen auf einer Drehvorrichtung anf einem Wider- 
lager, das andere teils auf einem mit Verriegelung versehenen 
Widerlager, teils auf einem «durch Schotte für Lastwasser ein- 
stellbaren Kahne. Dieser und Öffnen der 
Brücke für die Schiffahrt. 

Der Kniehebel kann ferner bei Wippbrücken angewendet 
werden. Abb. 15 und 16, Taf. 40 zeigen eine von Boucher 
vorgeschlagene, zweitlügelige Wippbrücke, deren in O gelenkig 


der Durchmesser 


gegen 


dient zum Lösen 


Die | verbundene Überbauteu mit Rollen A und B auf einem wage- 


rechten Rollwege ruhen. Die Brücke wird durch senkrechte 
jewegung des Gegengewichtes betätigt. Diese Bewegung ge- 
schieht durch Wasserpressen, die die Höhe des einen Kniehebel 
bildenden Dreieckes AOB regeln. Um die Rollen A und B 
wagerecht bewegen zu können, sind die bei ganz offener Brücke 
nur senkrecht wirkenden Pressen rechts und links nach AB 
verzweigt. 

Abb. 17 und 18, Taf. 10 zeigen eine von Boucher vorge- 
schlagene, zweitlügelige Wippbrücke, deren in O gelenkig verbun- 
dene Haupttriger auf Rollwagen ruhende Walzstücke mit Mittel- 
punkten A und B tragen, wobei das Dreieck AOB wieder ein 
Kniehebel 


ist. Die Brücke kann durch einen dem vorigen 


B a 


entsprechenden Prelswasserantrieb betätigt werden. 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Tafeln zur Anzeige von Wagenstand und Zugbildung. 
(Brabandt, Verkehrstechnische Woche 1917, Heft 19/20, 26. Mai. 
S. 141. Mit Abbildungen.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 14 bis 19 auf Tafel 39. 

Um auf Bahnhöfen für lange Züge den Fahrgästen den 
Stand des gesuchten Wagens im Zuge anzuzeigen, schlägt 
Brabandt vor, Tafeln in Verbindung mit den Richtungzeigern 
zu verwenden. Bei der meist gebräuchlichen Bauart der 
Richtungzeiger (Abb. 14, Taf. 39) braucht das mittlere, die 
Richtung des Zuges angebende Flügelschild nur bis dicht an 
das oberste hinaufgerückt zu werden, um die Tafel für den 
Wagenstand mit den festen Bezeichnungen » Wagen der Klasse II, 
HI, IV< und den einschiebbaren Worten »vorn, mitten, hinten« 
darunter unterbringen zu können. Wo elektrische Zugabrufer 
auf den Bahnsteigen stehen, kann diese Anzeige auch für elek- 
trische Fernbedienung eingerichtet wefden. Auf dem Schilde 
für Zuganzeige wird zweckmälsig ein Pfeil mit der Uuter- 
schrift »Fahrrichtung« gleichlaufend mit dem Gleise angebracht. 
Wo «diese wechselt, muls der Pfeil drehbar sein. 

Wo die Lokomotiven auch bei verschiedener Länge der 
Züge immer an derselben Stelle des Balınsteiges vorfahren, 
mag sich eine feste Tafel mit der Aufschrift: »Hier hält die 
Lokomotive« und einem Richtungpfeile darunter auf der andern 
Seite des Gleises empfehlen, damit die Fahrgäste danach die 
Stellung des ganzen Zuges beurteilen können. 


Wo Kurs- und Schlaf-Wagen verkehren, werden 
weitere feste Spalten mit diesen aın Ständer nötig, 
Zur Angabe der Stellung dieser Wagen im Zuge wird man 
sich hier auch wohl mit den einfachen Bezeichnungen »vorn, 
mitten, hinten« begnügen können. Neben der Bezeichnung 
>Kurswagen« wird noch zweckmäfsig ein Täfelchen mit dem 
Namen des Zielbahnhofes eingeschoben, wofür jedoch auch eine 
Kreideaufschrift genügt. Schwieriger wird die Zurechtweisung 
mit diesen Schildern, wenn es sich um mehrere Kurs- oder 
Schlaf-Wagen verschiedener Richtung und Stellung im Zuge 
handelt. Je nach den besonderen Verhältnissen wird sich aber 
wohl entsprechend dem verfügbaren Raume am Auskunft- 
ständer und seiner Bauart ein Ausweg finden lassen. Ein 
Hinweis auf die Stellung des Speisewagens ist nicht nötig. 

Wo Wagen derselben Klasse teils vorn, teils hinten laufen, 


zwei 
Namen 
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könnte man »vorn« und »hinten« einfügen. Stehen die Wagen 
der verschiedenen Klassen bunt im Zuge, so bediene man die 
Tafel überhaupt nicht, da dann bunte Aufstellung auch der 
Fahrgäste auf dem Bahnsteige die zweckmälsigste ist. 

Auf gröfseren Bahnhöfen werden Tafeln statt für den 
Wagenstand für die Zugbildung mit Schaubild dicht am Ständer 
init den Schildern der Zugrichtung aufgestellt, damit bei zwei- 
kantigen Bahnsteigen kein Zweifel über die Zugehörigkeit zu 
den Zügen entsteht. Daher und zur Anzeige der Fahrrichtung 
mufs die Tafel für Zugbildung gleichlaufend mit den Gleisen an- 
gebracht werden.‘ Wo zweiseitige Richtungständer R (Abb. 15, 
Taf. 39) aufgestellt sind, die die Züge für beide Nachbar- 
gleise ankündigen, ergibt sich also der Standort der Tafel B 
für Zugbildung nach Abb. 15, Taf. 39. Wenn für jedes Gleis ein 
besonderer Ständer vorhanden ist, werden auch für die Schan- 
bilder der beiden Züge zwei besondere, am besten zweiseitige Tafeln 
nötig, nur bei Aufstellung nahe am Gleise genügen einseitige. 

Wo nur eine Fahrrichtung in Frage kommt, kann das 
Bild der Lokomotive (Abb. 16, Taf. 39) fest sein. Für die 
einzelnen Wagen stehen die Bilder in der Farbe der Wagen 
mit Zahlen in einem kleinen Kasten an den seitlichen Stütz- 
pfosten. Die weilsen Täfelchen für Post-, Speise- und Schlaf- 
Wagen tragen die in den Fahrplänen gebräuchlichen Zeichen. 
Kurswagen könnten eine besondere Farbe, etwa rot erhalten. 
Bei allen Kurs- und Kursschlaf-Wagen mufs der Name des 
Ziel-, vielleicht auch eines wichtigen Zwischen-Bahnhofes, auf 
einem Schilde über den Täfelchen angegeben werden; in dieser 
Weise kann man auch Wagen für Heeresangehörige bezeichnen. 

Bei 20 cm Länge der Wagentäfelchen werden Anzeiger 
für 15 Wagen 3 m lang. Zum Bedieren muls der Wärter 
sie auf etwa 1,6 m herabziehen können, die Höhenstellung ist 
mit 2,2 m zweckmäfsig. Um das Gegenwiegen nicht zu stören. 
müssen leere Felder mit weilsen Tafeln gefüllt werden, 

Abb. 17 bis 19. Taf. 39 zeigen Gerippe und Wagen- 
tifelchen eines zweiseitigen Anzeigers. Die seitlichen Rippen 
der Täfelehen sollen Beschädigungen des Überzuges verhüten. 
Um Schiefstellen und Pendeln zu vermeiden, wird die Tatel 
mit einer Rolle an jedem Pfosten zwangläufig geführt, wozu 
die Pfosten zwei Schlitze zwischen beiden Grenzstellungen der 
Tafel erhalten (Abb. 19. Taf. 39). 


Wo der Zug aus zwei oder mehr in sich geschlossenen 
Teilen mit mehreren Klassen für verschiedene Ziele besteht, 
ist ein Richtungschild über jeder Wagengruppe auf dem Gerippe 
der Tafel anzubringen (Abb. 17 und 18, Taf. 39). 

Bei lebhaftem Verkehre kann aufser der festen Tafel noch 
eine tragbare verwendet werden, mit der der Wärter den Bahn- 
steig entlang geht. B-s. 


Einteilige Bordsteime für Bahnsteige. 
(F. Thomas, Zentralblatt der Bauverwaltung 1917, Heft 62, 
1. August, S. 395, Mit Abbildungen.) 
Textabb. 1 zeigt einen einteiligen Bordstein aus bewehrtem 
Grobmörtel für Bahnsteige, der hauptsächlich in seinem untern 
Teile von dem umgebenden Erdreiche festgehalten, standsicherer 


Abb. 1. 


Abb. 2. 
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ist, als ein zweiteiliger*). Wo 
durch den Druck der Fahrzeuge 
stirkeres Zusammenpressen der 
Gleiskörper und damit einseitige 
Senkungen der Bahnsteige zu be- 
fürchten sind, wird eine den 
Gleiskörper vom Baugrunde des 
Bahnsteiges trennende Zementdiele 
(Textabb. 1) beim Aufbaue oder 
nachträglich eingegraben, die auch eine gute Frostschutzplatte 
für den Bordstein bildet. Niedrige Bordsteine oder Randmauern 
kann man, etwa mit fortschreitender Bauhöhe, durch ein beson- 
deres Aufsatzstück (Textabb. 2) in die nächst. höhere Gruppe 
verwandeln. 
Umladebihnen, Textabb. 4 für Neben- oder Post-Bahnsteige, 
Textabb. 5 für Fahrstrafsen, 
Lóschgruben, der mit oder ohne feuersichere Ausfütterung ver- 
wendet werden kann. Textabb. 7 stellt einen Bordstein dar, 
der in seinem sichtbar bleibenden Teile die Form der üblichen 
Bahnsteigränder hat, 
Art der Spundwände 


sonst im Ganzen eine biegungfeste, nach 
einzugrabende Bohle bildet. B-s. 


*) Organ 1917, S. 281, 


Textabh. 3 zeigt einen einteiligen Bordstein für 


Textabb. 6 einen Formstein für 


A een 


Förderketten. 
(Engineering, Januar 1917, S. 25. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 10 auf Taiel 40. 

Unter den beliebig einstellbaren Fórderketten mit Schaukel- 
bechern, die auf dem europäischen Festlande in Gebrauch sind, 
bezeichnet die Quelle die Bauart von Bleichert als die beste. 
Sie wird jetzt in England von einer rein britischen Gesellschaft 
geliefert, die das englische Zweiggeschäft dieser deutschen 
Bauanstalt für Fördermittel ausbeutet. 

Die hervorragendste Eigenschaft dieser und ähnlicher 
»Universal«-Förderketten besteht darin, dafs die Becher beider- 
seits an einer einreihigen Laufkette hängen. Jedes Glied enthält 
ein Laufrad und ist mit dem Nachbargliede gelenkig verbunden. 
Dadurch ist die Kette in wagerechter und senkrechter Richtung 
biegsam und braucht in der Wagerechten nur je eine Stütz- 
und Fúlr-Schiene. Die Widerstände der Kettenbahn in den 
Umlenkungen und die Abnutzung der reibenden Teile wird durch 
die Einfachheit der Anordnung erheblich verringert. Die Becher 
sind frei über ihrem Schwerpunkte seitlich aufgehängt, ihre 
Abmessungen und Abstände meist so gewählt, dafs sie auf 
wagerechter Strecke mit den Rändern dicht zusammenliegen 
oder mit Überlappungen über einander greifen; hierdurch wird 
das Füllen erleichtert. Die seitliche Aufhängung lälst die 
Öffnung der Becher frei, an der Aufsenseite kann die Vor- 
richtung zum Kippen der Becher ungehindert durch die Kette 
angreifen. 


Bei der Anordnung von Bleichert sind die Ketten- 
glieder noch um die Längsachse drehbar, so dafs die Kette 
nach Abb. 7, Taf. 40 auch in senkrechter Lage schrauben- 
formig gedreht und in wagerechter Ebene beliebig geführt 
werden kann. Zum Kippen der Becher dienen gebogene Leit- 
schienen L, die gegen die Stútzrollen an den Aufsenseiten der 
Becher angestellt werden und ihre Drehung um den Aufhänge- 
punkt erzwingen (Abb. 8, Taf. 40). 

Amerikanischen Ursprunges ist die Förderkette nach Peck 
(Abb. 9, Taf. 40), die kein Drehen um die Längsachse erlaubt. 
Die Becher sind hier an der über die Achse des Laufrades 
hinaus verlängerten Lasche aufgehängt. Hierbei werden die 
breit überlappten Ränder der Becher an den Umführungen der 
Kette nach Abb. 10, Taf. 40 leichter abgehoben, bei der erstern 
Bauart wird dies einfacher durch einen Anstofs an der Um- 
lenkstelle erreicht. 

Die Quelle erläutert noch Einzelheiten der Ausführung, der 
Vorrichtung zum Spannen der Kette und des meist elektrischen 
Antriebes. A. Z. 


Einheitliche Olversorgung ganzer Werkstätten. 
(Sparstoff-Korrespondenz 1917, Nr. 4.) 

Selten können alle Arbeiter eines Betriebes so beeinflufst 
werden, dals sie der sparsamen Verwendung der Schmiermittel 
genügende Sorgfalt zuwenden. Man sich hieraus 
ergebender Schwierigkeiten heben, wenn man einen geeigneten 
Arbeiter mit dem Schmieren aller Maschinen einer Werkstätte 
beauftragt. Dieser wird über den Olbedarf der einzelnen 
Maschinen aufgeklärt und erhält die Anweisung, täglich zu 
bestimmten Zeiten alle Maschinen des Betriebes zu schmieren 


kann die 
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und dabei das ablaufende Öl und die gebrauchten Putzstoffe 
zu sammeln; durch Gewinnbeteiligung kann sein Streben nach 
sparsamstem Verbrauche gefördert werden. Alle in der Werk- 


tätte vorhandenen Ölkannen müssen eingezogen werden, um 


Maschinen 


Feuerlose Lokomotiven. 


(Werbeschrift der Hohenzollern Aktien-Gesellschaft für Lokomotivbau, 
Düsseldorf; Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, Juni 1917, 
Nr. 22, S 480. Beide Quellen mit Abbildungen ) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 13 bis 15 auf Tafel 37. 


Die feuerlose Lokomotive wurde 
Stralsenbahnwagen verwendet. 


zuerst zum Ziehen von 
1871 baute E. Lamm in Neu- 
Orleans einen Triebwagen mit einem Heifswasserbehilter, der 
im Innern einen zweiten Behälter mit flüssigem Ammoniak barg, 
Die Wärme des Wassers verdampfte das Ammoniak, das nun 
als Treibmittel in den Zilindern diente. Die Umständlichkeit 
des Betriebes und die übelen Gerüche der Ammoniakdampfe 
brachten Lamm auf den Gedanken, mit heifsem Wasser allein 
zu arbeiten. In einer 1872 erbauten Lokomotive wurde der 
Kessel mit kalteın Wasser gefüllt, das dann durch Dampf von 
14 at erhitzt wurde. Derartige Lokomotiven waren auf der 
Stralsenbahn Neu-Orleans—Carrolton länger im Betriebe. Auch 
in Frankreich kamen feuerlose Lokomotiven durch L. E. Franey 
bei Stralsenbahnen in Paris, Lille und anderen Städten zur 
Verwendung, bis sie durch die Einführung der elektrischen 
Balınen verdrängt wurden. 

Um die Weiterbildung der Bauart der feuerlosen Lokomotive 
für die Zwecke des Grolsgewerbes erwarb sich die Hohenzollern 
Aktien-Gesellschaft für Lokomotivbau in Düsseldorf besondere 
Verdienste. Dabei war anfangs die Schwierigkeit zu überwinden, 
die Lokomotiven, die im Strafsenbahnbetriebe mit hohem Anfangs- 
drucke arbeiteten, auch für den damals üblichen Betrieb mit 
Niederdruck verwendbar zu machen. Dies bedingte Ver- 
grölserung der Abmessungen der Zilinder, ermöglichte aber auch 
grölsere Leistungen, die die Lokomotiven zur Durchführung 
des Betriebes auf Werkbahnen geeignet machten. Mit der 
Erhöhung der Kesselspannung und der weitern baulichen Durch- 
bildung wurden ihre Leistungen so gesteigert, dafs sie heute 
weitgehenden Anforderungen entsprechen. 

Die neuzeitliche Bauart nach Abb. 13, Taf. 37 hat innen 
liegende, gegen Abkühlung geschützte Dampfzilinder, was von 
erheblichem Einflusse auf die Minderung des Dampfverbrauches 
ist. Auch die einfache Steuerung liegt meist zwischen den 
Rahmen. Der Achsstand beträgt je nach den vorkommenden 
Gleisbögen 2200 mm oder mehr. Der walzenförmige Kessel 
aus Flulseisenblech hat in der Mitte einen niedrigen Dampf- 


dom. Senkreehte Schwallbleche a im Innern sollen das 
Schwanken des Wassers beim Abstofsen verhindern und den 


ruhigen Gang der Lokomotive sichern. Das Füllventil b hat 


Schmieren durch andere Arbeiter zu verhindern. ‘Fur Betrieb- 
störungen erhält jeder Meister einen kleinen Ölvorrat. So 
kann man erhebliche Ersparnisse erzielen ; allen Werken können 
solche Mafsnahmen dringend empfohlen werden. 


und Wagen. 
Filz und ein zweiter Mantel aus Blech. Kessel mit diesem 
Wärmeschutze verlieren nach frischer Füllung abends bis zum 
nächsten Morgen nur etwa 2 at, sind also dann noch betrieb- 
bereit. 

Beim Inbetriebsetzen wird 
zu 75%, des Inhaltes mit kaltem oder vorgewärmtem Wasser 
gefüllt. Die Fülldauer folgt aus der Leistung des ortfesten 
Kessels, die bei Kesseln mit Flammrohr zu ungefähr 20 und 
bei Wasserrohrkesseln zu 28 kg in der Stunde auf 1 ym Heiz- 
fläche angenommen werden kann, und beträgt durchschnittlich 
je nach der Grölse der Lokomotive 10 bis 15 Minuten, doch 
bleibt der Druck meist um etwa 0,5 at hinter dem des Dampf- 
kessels zurück. Wird Heifsdampf verwendet, so verringert 
sich diese Zeit und die Menge des Fülldampfes im Verhältnisse 
zur Kinheits-Wärme des Fülldamptes. 

Beim Füllen vermittelt ein dreh- und verstellbares, sonst 
starres Schwenkrohr nach Abb. 14 und 15, Taf. 37 die Ver- 
bindung zwischen dem ortfesten und Lokomotiv-Kessel. Die 
Sperrvorrichtung des Füllventiles an letzterm kann erst aus- 
gelöst werden, wenn die Steuerung auf Mitte gelegt ist. 

Die Kosten dieses Betriebes sind wesentlich niedriger als 
die anderer Betriebarten, teilweise auf die Einfachheit 
und Unemptindlichkeit der Maschine zurückzuführen ist. 

Die Werbeschrift bringt noch eine Anzahl Abbildungen 


der Wasserbehälter zuerst bis 


was 


und Zusammenstellungen über die Hauptabinessungen aus- 
'geführter feuerluser Lokomotiven. A. £. 


1E1.M.T.[7.6-Lokomotive der Neuyork, Ontario und Westbabn. 


(Railway Age Gazette 1916. April, Band 60, Nr. 16. Seite 8s%. 
Mit Abbildungen. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 his 6 auf Tafel 40. 


Zwölf Lokomotiven dieser Bauart (Abb. 1, Taf. 40) 


“wurden von der Amerikanischen Lokomotivgesellschaft geliefert. 


doppelseitigen Abschlufs, so dafs die Dichtung ohne Entleerung ` 


des Kessels nachgesehen werden kann, es mündet im Kessel 
in ein durchlöchertes Rohr c, so dafs der eingeführte Dampf 
zuerst die kälteren, unteren Wasserschichten durchwärmt. Zum 
Schutze gegen Verluste von Wärme durch Strahlung ist der 
Kessel zunächst mit einem Blechmantel umgeben, der einen 
ruhenden Luftmantel abschliefst. Darüber liegt cine Hülle aus 


Die erste Triebachse ist mit ihren Lagerkasten nach jeder 
Seite um 25 mm verschiebbar, wodurch der feste Achsstand 
von 6096 auf 4572 mm, also auf ein Mafs gebracht werden 
konnte, das nicht grölser ist, als das der meisten 1 D- und 
1 D 1-Lokomotiven; so erhielt man eine sehr leistungsfähige 
und dabei doch leicht durch die Gleisbogen gehende Bauart. 

Wie Abb. 3 und 4, Taf. 40 zeigen, werden die Lager- 
kasten durch eine kräftige Querverbindung in ihrem Abstande 
gehalten. Die Tragfedern der Achse liegen fast in Regel- 
lage und werden nach Abb. 3, Taf. 40 durch ein Gufsstack 
gestützt, das sich nur in senkrechter Richtung zwischen den 
Hauptrahmen bewegen kann, «deren Innenseiten an den be- 
treffenden Stellen mit Gleitschuhen versehen sind. Zwischen 
dem Gulsstücke und der Querverbindung der Lagerkasten liegen 
zwei umgekehrte Schwinghebel, die aus ihrer Regellage erst 
durch 20°, der übertragenen Last abgelenkt werden. Wird 
die erste Triebachse aus ihrer Regellage seitlich abgelenkt, 
so folgen ihr die Lagerkasten mit der Querverbindung, während 
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die Tragfedern, das diese stützende Gulsstick und die Ausgleich- ` 


hebel an ihrer Stelle bleiben. Der walzenförmige Kuppel- 
zapfen der vordern Triebachse ist mit einer aulsen kugeligen 
Büchse aus Bronze versehen, die von einem zweiteiligen Lager 
aus gehártetem Stahle umgeben ist; dieses ist in üblicher Weise 
durch einen Keil im Kopfe der Kuppelstange befestigt. (Abb. 6, 
Taf. 40.) Die Büchse kann sich entweder auf dem Kuppel- 
zapfen oder in dem zweiteiligen Lager drehen. 

Mehrere in der Bronzebüchse angeordnete Bohrungen 
sichern ausreichende Schmierung der Walzen- und Kugel-Flächen. 

Das vordere und das hintere einachsige Drehgestell zeigen 
»Economy«-Bauart, die Verbindung des vordern Drehgestelles 
mit der vordern Triebachse gibt Abb. 4, Taf. 40 an. 

Der Durchmesser des Langkessels wurde möglichst grols 
gewählt, den Heizrohren wurde keine übergrolse Länge ge- 
geben, um den Rückdruck zu verringern, 

Zur Ausrüstung gehören eine Vereinigte Gaines- und 
»Security«-Feuerbrücke*), ein Rostbeschicker von Street**) 


Baker-Steuerung ***), Prefsluft-Umsteuerung von Ragonnet+) 


und Regler von Chambers. 

Die aus Vanadiumstah] gegossenen Barrenrahmen sind 
152 mm stark, 12675 mm lang und jeder 6010 kg schwer; 
sie wurden von der »Union steel casting company « geliefert 
und sind die und schwersten, die diese bisher ge- 
gossen hat. 


grofsten 


In der Quelle wird das Ergebnis von Festigkeitversuchen ` 
mit Vanadiumstahl aufgeführt, auch die chemische Zusammen- ` 


setzung verschiedener Stahlarten angegeben. 

Die mit Abschnitten von zwölf Rahmen angestellten Zerreils- 
versuche und chemischen Untersuchungen lieferten die in Zu- 
sammenstellung I wiedergegebenen äulsersten Werte. 


Zusammenstellung I. 
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Die Untersuchung der 


günstige Ergebnis, die Festigkeitzahlen sind höher als vor- 
geschrieben. 

Das durchschnittliche Ergebnis der Zerreifsversuche 
dem Stoffe der 24, aus 12 Schmelzungen hergestellten Rahmen 


enthält Zusammenstellung IT. 


mit 


+) 


Zusammenstellung N. 


Klastizitätsgrenze . ke omm 33,01 
Zugfestigke.t g 99,19 
Dehnung auf 5l mm . "in 26 
inschnürung , 39 


. 129; 1914, 8. *3. 
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übrigen 12 Rahmen hatte dasselbe | 


Aus einem Vergleiche mit den Werten der Zusammen- 
stellung HI, die die Festigkeit und chemische Zusammen- 
setzung der sonst zu Rahmen verwendeten Stahlarten angibt, 
folgt die Überlegenheit des Vanadiumstahles. 


Zusammenstellung 111. 
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Die Bedingungen der »Master Mechanics Association« 
schreiben für Rahmen aus Stahl mit hohem Kohlenstoffgehalte 
die Stahlart B vor. 

Die Hauptverhaltuisse der Lokomotive sind: 

711 mm 

815 
356 
"13,36 at 
2184 mim 


Zilinderdurchmesser d 
Kolbenhub h E 
Durchmesser der Kolbenschieber 
Kesselüberdruck p 
Kesseldurchmesser, aulsen vorn 


» 


» 


Feuerbüchse, Lange 3813 >» 
» , Weite : 3445 >» 
Heizrohre, Anzahl . 337 ara 50 
» , Durchmesser aulsen 51 >» 137 mm 
>»  , Länge 5182 » 
Heizläche der Feuerbüchse ee Siederohre 30,19 qin 
> » Heizrohre . 387,67 > 
» des Überhitzers . , 93,55 > 
» im (Ganzen H . 511,41 >» 
ltostlHääche R ee 1,45 >» 
Durchmesser der Triebräder D 1448 min 
» » Laufräder SYS >» 
» » Tenderräder NBS > 
Triebachslast G, ; . 135,4 t 
Betricbgewicht der Lokomotive D . 150,89 » 
 Betriebgewicht des Tenders 76,52 > 
Wasservorrat 24,07 cbm 
Kohlenvorrat 13.6 t 
‚ Fester Achsstand 4572 min 
Ganzer » a e y . 11201 > 
» » mit Tender . 20371 > 
Zugkraft Z = 0,75. p. i- Ta 28440 kg 
Verhältnis H: R = , 68,6 
» n:4, == 3,78 qm/t 
» H ct = 3.2 » 
> Lil ee 55,61 kp um 
1:G, = 210 kg t 
» L2G. = . 177,9 >» 
—k. 
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zur Aufstellung von Regelbauarten für die vornehmlich in 
Betracht kommenden Lokomotiven. 

Einige dieser Regel-Lokomotiven zeigen die Abb. 23 bis 26, 
Taf. 40; ihre Hauptverhältnisse sind: 


Regel-Lokomotiven der indischen Eisenbahnen. 
(Engineering 1917, Mai, Seite 432. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 23 bis 26 auf Tafel 40. 
1901 veranlalste der Staatssekretär für Indien, Lord 


Hamilton, die Maschinendirektoren der Eisenbahnen Indiens 


2C.1I.t 
Gattung Wäin 20. Il.t.[7. P- 1D. Il.t.[.G- wen 
Jat eee — —— gemischten 
Lokomotive Dienst 
Spur . mm 1676 1676 1676 1000 
Zilimdenlarehtmessär- a` - 470 483 | 508 331 
Kolbenhub h . . . e 660 660 | 660 559 
Kesselüberdruck p . at 12,66 12,66 | 12,66 , 12,66 
Kesseldurchmesser . f mm 1429 1556 1740 1181 
Kesselmitte über Schienenoberkante 5 2585 2591 2680 2)19 
Durchmesser der Triebräder D S 1562 1880 | 1435 1219 
» » Laufräder . > 1092 1092 1092 724 
„ Tenderráder . S — 1092 1092 724 
Triebachslast Gi. t 45,72 51,31 64,52 | 26,82 
Betriebgewicht der Loli G e 17,12 70,61 72,64 | 34,54 
E des Tenders > — 41,15 | 59,44 | 23,88 
Wasserraum des Tenders cbm — 13,62 20,43 9,08 
Fester Achsstand mm 3962 4343 | 4877 3657 
Ganzer : S 10439 £306 | 7620 6426 
fait Tender i š — 15431 16701 12832 
Länge mit Tender . 4 E 13303 18537 | 19527 16017 
Zugkraft Z=a.p. vn A kg 7088 5179 = 5052 
fir a= 0,6 0,5 0,6 0,6 
Verhältnis Z: (y. iS, ae 45 ae. eS, Ee 155 109,9 139,8 188,4 
S TG ee E e NEE ed E oi 91,2 73,3 124,1 146,3 


Maschine zum Prüfen von Blechen. 


(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1917, Juni, Band 61, 
Nr. 26. Mit Abbildungen.) 


Zur Prüfung von dünnen Metallplatten auf ihre Eignung , 


für Prefs-, Zieh- und Biege-Arbeiten genügt es nicht, ihre 
Abb. 1. 
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Zugfestigkeit festzustellen. Eine von A. M. Erichsen ange- 


schnelle Feststellung der Bildsamkeit der Stoffe bis zum Brughe. 
Das zu prüfende Blech d wird zwischen die Backen b und c 
mit Spiel eingespannt, dann das Prüfwerkzeug e durch ein 
Handrad gegen die Platte geprelst, wobei man bei eintretendem 
Bruche auf einer am Gehäuse angebrachten Feinteilung die Tiefe 
des Eindruckes des Stempels abliest. Im Spiegel a kann der 
Vorgang dauernd überwacht und der Eintritt des Bruches er- 
kannt werden. Die gewonnene Zahl, der »Erichsensche Werte, 
bildet die Grundlage für die Beurteilung der Bildsamkeit der 
verschiedenen Metalle. Die Gestalt des Prefskopfes ist nach 


Abb. 3. 


Abb. 2. 


fl 


der Art des zu prüfenden Stoffes zu wählen; Textabb. 2 zeigt 
ein Werkzeug zum Prüfen von Blechen, Textabb. 3 ein solches 
für Bänder von 8 mm Breite. 

Die Versuche sind rasch und von jedem Arbeiter an- 
stellbar, die mit verschiedenen Metallen erzielten Ergebnisse 


gebene Vorrichtung (Textabb, 1) ermöglicht die einfache und | können gut verglichen werden. —k. 


Besondere Eisenbahnarten. 


Seilschwebebahn Berlin—Konstantinopel—Bagdad. 
(Birk, „Zeit“ 1917; Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen 1917, Heft 61, 8. August, S. 516.) 


Professor Dr. v. Schmidt, Stuttgart, schlägt eine Seil- 


schwebebahn für Massenförderung von Berlin über Konstantinopel 
nach Bagdad vor. Die Baukosten sollen 62000 «A /km betragen. 
l B—s. 


Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIV. Band. 21. Heft, 1917, 49 
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Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Selbsttatiger Druckausgleich in Lokomotivzilindern 
beim Anfahren und bei Leerlauf. 
(D. R. P. 300329.) 
Linke-Hofmann-Werke, Breslauer Aktien-Gesellschaft für 
Eisenbahnwagen-, Lokomotiv- und Maschinenbau in Breslau. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 9 auf Tafel 39. 


Die Sperre der Leitung für Druckausgleich wird un- 
mittelbar durch das Druckmittel in die Schlielsstellung bewegt, 
die Öffnung durch eine den Hahn bewegende, bei der Schliefsung 
gespannte Feder herbeigeführt. 

Der Reglerhebel 2 (Abb. 6 und 8, Taf. 39) ist mit dem 
llebel 4, durch Stange 5 mit dem aus einem Schieber bestehen- 
den Verteiler 29 des Druckmittels verbunden. Sobald der Regler 
bei der Bewegung des Hebels 2 geöffnet wird (Abb. 8, Taf. 39), 
tritt Dampf aus dem Kessel durch den Hahn 13, das Rohr 12 
und den Schieber 29 in die Leitung 30 (Abb. 9, Taf. 39) 
und beeinflufst den Kolben 21 so, dals die Leitung 22 für Druck- 
ausgleich geschlossen wird (Abb. 7, Taf. 39). Der Kolben 21 
bleibt so lange in der Schlielslage, bis der Rerler durch den 
Hebel 2 geschlossen wird (Abb. 9, Taf. 39). Dabei schlielst 
der Schieber 29 zunächst die Rohrleitungen 12 und 30 wieder 
ab, und lälst dann in der Stellung des Hebels 2 kurz vor der 
Schlielslage den Dampf aus dem Rohr 30 durch das Rohr 32 
entweichen, worauf der Kolben 21 durch die Feder 20 oder 
durch sein Eigengewicht in die frühere Stellung (Abb. 5, 
Taf. 39) zurückgeführt und die Leitung 22 wieder geöffnet 
wird. Der Schieber 29 kann auch so ausgebildet werden, 
dafs die Bewegung des Kolbens 21 unmittelbar durch den Dampf 
unter Verwendung einer zweiten nach der andern Seite des 
Kolbens 21 geführten Zuleitung für das Öffnen und Schliefsen 
bewirkt wird. | G. 


_ Gelenkdrehscheibe. 
(D. R. P. 299469.) 
J. Vögele in Mannheim. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 13 auf Tafel 39. 


Um bei gleichhälftigen Gelenkdrehscheiben mit Stützung 
durch Querträger c, d, Querhaupt e und Tragspindel f einen 
gelenkigen Zusammenschlufs der Hälften a, b zu erzielen, 
sind die Hauptträgerabschnitte a, b an den benachbarten Enden 
verblattet und die Querträger c, d mit dem zum Absclinitte a 
gehörigen Blatte vernietet. Für die steife Verbindung beider 
Hälften gegen Drehen dienen auf Gelenkbolzen k, n gesteckte 
Hängelaschen 0; i, m sind die Augenlager für die Bolzen. 
Bei dieser Verbindung könnte sich die rechte Trägerhälfte 
beim Auffahren eines Wagens von links nach rechts in der 
Fahrrichtung bewegen, so dafs eine Lücke im Gleise auf der 


D. R. P. 


Drehscheibe entstánde. Um den Zusammenhang der Abschnitte 
der Länge nach zu sichern, sind wagerechte Laschen p an- 
geordnet, die auf den Bolzen n der Hängelaschen o und auf 
den Bolzen 1 in den Augenlagern h und in den Abschnitten a 
sitzen. 


Gegen Kippen der Quere nach ist ein den Königstock g 
umschlielsender, breiter Tragring q aus T- Eisen mit Rollen s 
auf dem Ringe r gestützt. Die Einstellung der Drehscheibe 
mit der Spindel f geschieht so, dafs die zu drehende Last 
durch die Tragspindel auf den Königstuhl übertragen wird; 
das ergibt geringen Widerstand aus Reibung. Die Laufrollen s 
können am Königstuhle unmittelbar geführt sein (Abb. 11, 
Taf. 39), oder am Drehscheibenkörper durch die an den Quer- 
trägern c, d befestigten U-Eisen t und Augenlager u (Abb. 12, 
Taf. 39), oder man benutzt dazu am Drehscheibenlager be- 
festigte Lagerstühle v (Abb. 13, Taf. 39). G. 


Kraftmaschinenanlage von Triebwagen mit Drehgestellen. 


295792. Aktiengesellschaft Brown, Boveri & Co. in 
Baden, Schweiz. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 19 bis 22 auf Tafel 40. 


Um das Übertragen der Schwingungen selbständiger Trieb- 


gestelle nach dem auf denselben Achsen ruhenden Wagenkasten 
zu verhüten, werden die Lasten des Wagenkastens und der 
Maschinenanlage so auf gesonderte Achsen übertragen, wie es in 


Abb. 19 bis 22, Taf. 40 an einem Beispiele dargestellt ist. 
Nach Abb. 19, Taf. 40 ruht der Wagenkasten a mit den Dreh- 
zapfen b und c auf den zwei- und dreiachsigen Drehgestellen d 
und e, von denen d etwa P, = 0,67 P, e bei c etwaP, = 0,33 P 
trägt; der Drehzapten c liegt senkrecht über der vordern 
Achse f und ruht federnd und durch die Deichsel g gegen Um- 
kippen gesichert, auf den im Rahmen c lotrecht geführten 
Lagern h (Abb. 20 und 21, Taf. 40) der Achse f. 


Auf den beiden anderen Achsen k und l ruhen federnd 
die Triebmaschine m und das Getriebe n mit dem Triebwerke 
opqkl, so dafs das Schwerpunktslot S zwischen beide Achsen 
fällt. Um den Drehzapfen c von wagerechten Kräften zu ent- 
lasten, kann die Zugkraft durch gelenkige Arme r vom Trieb- 
gestelle e auf den Wagen a übertragen werden. 


Im Wagenkasten (Abb. 19, Taf. 40) sind v und s die 
Führerstände, t der Nutzraum, u der abgeschlossene, aber gut 
zugängliche Maschinenraum. 

Verbindet man die Längsträger i des Triebgestelles e 
nicht starr mit der Maschinenanlage m, n, sondern mit der 
Pfanne des Drehzapfens c, so müssen sie gegenüber den Achsen 
k, l senkrecht beweglich sein und federnd auf f liegen. G. 


Bücherbesprechungen. 


Die Passungen im Maschinenbau. Von Dr.= ug. G. Schlesinger. 
Heft 193 und 194 der Forschungsarbeiten auf dem Gebiete 
des Ingenicurwesens, Selbstverlag des Vereines deutscher 
Ingenieure, Kommissionsverlag von J. Springer, Berlin, 
1917. Preis 2,0.4. Zweite Auflage. 


| 


Der als gründlicher Kenner der Bearbeitung von Maschinen- | 


teilen berufene Verfasser behandelt in dem Forscherhefte ein- 
gehend die Malsverhältnisse und Verfahren für das Bearbeiten 
von Maschinenteilen auf Passen, also auf die Möglichkeit be- 
liebigen Auswechselns. Der Verfasser unterscheidet Lauf-, 
festen und Gewalt-Sitz, beim mittelsten Schiebe- und Keil-Sitz 
und beim letzten Prefs- und Sehrumpf-Sitz, Für den Gewalt- 
sitz werden Regeln und Mafse nach Versuchen und Erfahrung 


Für die SER AEE verantwortlich: Geheimer eer Professor a. D. 
GW. Kreide)'s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Cari Ritter. 


mitgeteilt, die als bewährt angesehen werden können; dann 
werden die feste und laufende Passung, die noch wenig plan- 
mälsig und abschlielsend behandelt seien, als wesentliche Gegen- 


' stände des Werkes bezeichnet und eingehend unter Vorführung 


alter und neuer Zahlenreihen, von Versuchen, Schaulinien und 
Abbildungen erörtert und zwar für die verschiedenen Maschinen- 
teile und Arten der Bearbeitung einschliefslich der Darstellung, 
Beschreibung und Art der Anwendung der Mittel zum genauen 
Messen innerhalb vorgeschriebener Grenzen, 

Die höchst verdienstliche Arbeit ist ein wertvolles Mitte 
zur Förderung der Genauigkeit bei Arbeiten des Maschinen- 
bauers. 


Dr.Ing. G. B ar khausen in Hannover. 
G. m. b. H. in Wiesbaden. 
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Gelenkdrehscheibe mit Auflaufzungen auf Bahnhof Uelzen. 
Dipl.-Ing. Zahn, zur Zeit im Felde. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel 43. 

Beim Ersatze einer 16 m grofsen Drehscheibe der Regel- | Mehrkosten gegen eine 20 m grofse Scheibe aufzuwenden, lag 
bauart vor einem ältern Lokomotivschuppen auf Bahnhof Uelzen für absehbare Zeit kein Bedürfnis vor. Da die Wahl auf eine 
durch eine von 20 m Durchmesser bot der Übergang von den 'Gelenkdrehscheibe von Vögele*) gefallen war, konnte man 
Schuppengleisen zur Scheibe Schwierigkeiten. Da der Abstand die Scheibe durch gelenkige Übergangstücke oder Auflanfzungen 
von der Mitte der Scheibe bis zu den Toren des Sehuppens rund verlängern, um die Herzstücke in den Strahlgleisen zu beseitigen. 
28,4 m, die Teilung der Tordffnungen etwa 3,9 m betrugen, | Hierzu wurde der Kranz der aus Grobmörtel bestehenden Grube 
schnitt der Rand der auf 20 m Durchmesser vergröfserten nach Abb. 2 und 3, Taf. 43 und Textabb. 1 und 2 sowei* 


Abb. 1. Zunge gesenkt, Scheibe verriegelt, Drehwerk gesperrt. Abh. 2. Zunge gehoben, Scheihe entriegelt, Drehwerk Te 


Grube die Spitzen der Herzstácke in den Überschneidungen erbreitert, dals die auf 11 m von der Drehachse abgeschnittenen 
der zahlreichen Gleise vor der alten Scheibe derart an, dals die | Enden der Strahlgleise sicher aufgelagert werden konnten. Die 
stark verjüngten Schienenenden nicht mehr sicher gewesen wären. | aus einem 1 m langen barrenähnlichen Schmiedestücke gebil- 
Neue Herzstücke besonderer Gestalt, die etwa die Flanschen deten Zungen 1 (Abb. 2 bis 4. Taf. 43) sind in Gelenken 3 
der Räder an der Übergangstelle stützten. wären selbst mit | aus Stahlgufs oder Schmiedestahl an den Kopfträgern der Scheibe 
Zwang-Schienen oder -Führungen ein unsicherer Notbehelf | befestigt, durch einen Quersteg 2 paarweise mit einander ver- 
gewesen und hätten bei der grofsen Zahl der Schuppengleise | bunden und durch Blattfedern 4 nach Art der Auflaufzungen 
erhebliche Kosten verursacht. unversenkter Schiebebühnen in der Schwebe gehalten (Text- 
Man mufste daher die Übergangstelle zwischen Scheibe | abb. 2). Sie stützen sich am Grubenrande mit breiter Fläche 
und festem Gleise durch Vergrölsern des Durchmessers soweit auf gulseiserne Lagerstühle 8 mit grofser Grundplatte, auf denen 
hinaus rücken, dafs die Herzstücke ganz weg fielen und der | auch die Enden der Schuppengleise mit Klemmplatten und 
unmittelbare Übergang auf die stumpf abgeschnittenen Enden | Schrauben befestigt sind. Die Platten selbst sind mit Stein- 
der Schienen der Schuppengleise möglich war. Das war bei | schrauben verankert und sorgfältig untergossen. 
22 m Durchmesser der Scheibe zu erreichen. Die Blattfedern würden allein das Zungenpaar soweit an- 
_ Den Einbau einer so grofsen Scheibe verboten nach dem heben, dafs die Enden beim Drehen frei über den Lagerstühlen 


Ergebnisse der Ausschreibung wirtschaftliche Grande. Die *) Organ 1916, S. 5. 
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIV. Band. 22, Heft 1917. 50 
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schweben. Indieser Lage würde die führende Achse der Lokomotive 
beim Auffahren auf die Scheibe zunächst vor das Ende der Zunge 
stolsen und diese dann mit hartem Schlage auf den Lagerstuhl 
aufsetzen. 
breit geschlagen und das Gelenk an der Scheibe, der Lagerstull 


Hierdurch würde der Kopf der Zunge am Ende 
und die Scheibe selbst in Mitleidenschaft Das wird 
durch die Verriegelung nach Abb, 2 bis 4, Taf. 43 und Test- 
abb. 1 und 2 vermieden, die J. Vögele in Mannheim geschützt 
ist. Zugleich mit dem Riegel 10, der die Scheibe fest stellt, 
wird ein zweiter kräftiger Schubriegel 5 zwischen den Zungen 


Goin, 


vorgestofsen, der in zwei Lagern mit Rollenzapfen auf den 
Kopfträgern geführt ist und mit schräg abgekrépftem Ende in 
auf dem Querstege 2 eingreift. Dabei drückt 


ad 


die Tasche 7 


oa 


1 
| 


die untere Schrägfläche des Endes des Riegels das Zungenpaar 


nach unten und sichert seine Anlage auf der Stützplatte (Text- 
abb. 1). 
ohne Stols und Schub über die nur schmale Lücke auf die 
Zunge zur Scheibe fahren. Beim Entriegeln unterstützt die 


Die vom festen Gleise kommende Achse kann somit 


obere Schrägfläche des Riegelendes die nach oben gerichtete . 


Wirkung der Blattfedern, die Zungen werden zwangliufig an- 
gehoben und sind in dieser Lage für die Schwenkbewerung 
gesichert, 

An jedem Ende der Scheibe sind beide Riegel, 9 für das 
Feststellen der Scheibe, 5 für die Zungen, durch die Riegel- 
stangen 10 und 6 mit einer gemeinsamen Steuerwelle verbunden, 
die durch einen einzigen Hebel auf dem Führerstande bewegt wird. 

Diese neuartige Anordnung kann gleich vorteilhaft an 
unversenkten Schiebebühnen angebracht werden, wo der harte 
Schlag beim Auffahren auf die frei schwebenden Zungen stets 
rasches Abnutzen oder Abbrechen der Spitze, Stölse und Er- 
schütterungen in der ganzen Bühne und ungünstige Bean- 
spruchungen im Getriebe der Seilwinde und im Seile selbst «dureh 
den scharfen Ruck beim Anlauf an die Zungen zur Folge hat. 

Im übrigen weist die elektrisch angetriebene. für 150 t 
Last gebaute Scheibe alle Vorzüge dieser gelenkigen Bauart*) 


Y Organ 1916, 8. 5. 


auf. Besonders ermöglichte die günstigere Verteilung der Last 
auf Königstuhl und Laufkranz gegenüber der Regelbauart der 
preufsisch-hessischen Staatsbahnen raschen und billigen Umbau 
der vorhandenen Grube, da das Grundmauerwerk des König- 
Last der alten Regeldrehscheibe 
höhern Tragfähigkeit der neuen 
der alte 


stuhles, auf dem die ganze 


ruhte, trotz der erheblich 


Scheibe wieder verwendet werden konnte. während 
Kranz nur bis zu geringer Tiefe über SO abzubrechen war, 
nachdem man die neue Umfassung der vergröfserten Grube 
anlsen herum gelegt hatte. 

Die Erfahrungen längerer Betriebzeit sind Die 
Verriegelung der Scheibe und das gleichzeitige Vorschieben 
des Riegels zum Festlegen der Zungen und die entgegen- 


gesetzten Bewegungen sind ohne besondere Kraftanstrengung 


günstig. 


am Handhebel möglich. 


Die Lokomotive fährt sanft über die Čbergangstelle vom 
festen Gleise zur Zunge und von dieser zur Scheibe. Senkrechte 
Schläge, wie beim Befahren einer Scheibe der Regelbauart, 
treten nicht auf. Ausschlagen des Gelenkbolzens ist erst nach 
langer Dauer zu erwarten und der Ersatz leicht. 

Die Lagerplatten bieten, sorgfältig verlegt und untergossen, 
cute Unterstützung für die Enden der festen Schienen und der 


D 
Auffahrzungen, mit langer Liegezeit kann gerechnet werden. 


Bei einem Versuche brauchte die Scheibe leer zur cin- 
maligen Umdrehung 50 sek und an Strom beim Anfahren 


20 amp, dann 2,5 amp mit 360 V. Mit Last sind zu einer 
Drehung 62 sek erforderlich. Ein 1D.G- Lokomotive 
rund 63 t Dienstgewicht wird in dieser Zeit mit 20 amp beim 
Anfahren, dann mit 15 amp gedreht. 

Die Scheibe wiegt etwa 41 t, die Auflaufvorrichtung 1.1 
und jeder der doppelten Lagerstühle 95. der einfachen 75 kg. 

Wo Drehscheiben vor älteren Lokomotivschuppen mit ebenso 
vielen Strahlgleisen der Auswechselung durch gröfsere Scheiben 
harren, und mehr als 20 m Nutzlänge der Fahrschiene nicht 
erforderlich ist, dürfte die beschriebene Auflaufvorrichtung 
einen Ausweg zur Sicherung einwandfreien Überganges bieten. 


mit 


Die Dampfheizung für Reiseziige unter Berücksichtigung der neuartigen 
Heizeinrichtungen der ósterreichischen Staatsbahnen. 


Ing. R. Engels in Wien 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 anf Tafel 42, 
(Schluß von Seite 359.) 


111 ei Drucklose Heizungen. 
c) 1. Allgemeine Beschreibung. 

Bei den Heizungen ohne Druck ist der Dampfdruck in 
der Heizanlage unabhängig von dem der Hauptleitung und 
übersteigt den Luftdruck nur um das zur Überwindung der 
Widerstände der Leitungen erforderliche Mals. Der Nieder- 
schlag wird aus den Heizkórpern ohne besondere Vorrichtung 
oder Drosselune durch weite Öffnungen beseitigt. Um hier 
Damptverluste zn vermeiden, soll der Heizung nur so viel 
Dampf zugeführt werden, wie niedergeschlagen wird. 

Erfolgt die Einstellung des Minderventiles mit der Hand, 
wie bei den preufsisch-hessischen Staatsbahnen (Textabb. 15), 
so ergibt sich bei einer Änderung der Abkühlung, falls die 
entweder Dampfmangel. was un- 


Nachstellung unterbleibt, 


genügende Erwärmung und Einfrieren hervorruft, oder Dampf- 
übersehnfs mit Vergeudung und Überhitzung. Solehe Heizungen 
genügen also nur bei ständiger Witterung und sehr verläfs- 


Ahh. 15, 
Abdampf 


Drosselventhl 


359 


licher Bedienung, sind aber immer die an Dampf verschwende- 
rischesten. Die Gefahr des Einfrierens der Auslasser für Nieder- 
schlag ist stets erheblich, da die kalte Aufsenluft durch den 
oben ausströmenden Abdampf dem abfliefsenden Wasser ent- 
Abtlulsöffnungen angesaugt wird. 

Häufig werden Vereinigungen dieser drucklosen Heizungen 


durch die 


gegen 


mit Hochdruck angewendet. 


Bei drucklosen Heizungen mit selbsttätig geregelter Dampf- 


Canadischen P.. der österreichischen Waggon- 
heizgesellschaft, Pintseh, lleinz-Westinghouse, 
Umlauf und anderen tritt der Dampf über ein Ventil durch 


zufuhr, wie der 


von 
vermischt sich hierbei 


eine Düse in die Heizeinrichtung ein, 


mit Luft, füllt dann die Heizkörper 
Abb. 16 und 17. 


und strebt gemeinsam mit 


dem Niederschlage einer Öffnung am tiefsten Punkte am Ende 
der Einriehtung zu, wo das Wasser abflielst. Von hier 
aas noch übrige Gemisch von Dampf und Luft durch eine 
mit dem Saugraume bei der Düse verbundene Leitung zurück 
gesaugt und der Heizung wieder zugeführt. Auf diesem Wege 
wird ein für Wärme empfindlicher Körper berührt, der das 
sinlafsventil steuert. Die Wöärmestufe des aus den Heiz- 
körpern austretenden (remisches von Dampf und Luft ist somit 
der Malsstab für die durch das Ventil tretende Dampfmenge. 
Bei richtiger Einstellung strömt der Dampf nur im Verhält- 
nisse zum Verbrauche ein, wodurch Austritt von Dampf aus 
Auslasse vermieden wird. 

Wohl eine der ersten und verbreitetsten Heizungen dieser 


wird 


dem 


Heizung von Heinz-Westinghouse. 


Abb. 16, 
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Art ist die von Heinz-Westinghouse (Textabb. 16 und 17), 
die mit der später zu beschreibenden von Westinghouse 
für bei den österreichischen Staatsbahnen 
jetriebe stehende Umlaufheizung bildet. 


die Grundlage die 
im 

Von der Hauptleituug zweigt ein Rohr nach dem Einlafs- 
regler 1 ab, der den Dampfeintritt in die Heizung des Fahr- 
zeuges selbsttätig nach der Wármestufe der Heizkörper regelt. 
Kin Absperrhahn IC in dieser Zweigleitung stellt den Einlafs- 
regler und die von ihm abhängende Heizung des Wagens nötigen 
Falles ab. Der A in J (Textabb. 18) 
eintretende Frischdampf gelangt anfangs offene 
Ventil Y in die Düse C, mischt sich bier mit Luft. 
Düse 


digkeit in die bei D anschliefsende Heizleitung. 


bei den Einlafsregler 


durch das 
die von 
wird, und gelangt mit grolser Geschwin- 
Weil 
M offen ist, kann in den Heizleitungen und Heiz- 
Überdruck entstehen, 
100 C 


der Hauptleitung sein möge. 


anresangt 
die 
Anlage bei 
kann die Wärme 


körpern weder noch 


der Heizkörper überschreiten, wie hoch auch der Druck 


Das druckfreie Gemisch ver- 
teilt sich durch die Heizleitung in die Heizkörper und strömt 
durch die gemeinsame Rackleitung nach dem Endkrümmer 
unterhalb des Eimlafsreglers und durch das Rohr G zum Einlals- 
regler zurück. 


Die Heizkörper werden nach der gemeinsamen Rúckleitung 


geneigt verlegt und diese erhält Gefälle nach der Austritt- 
öffnung M am Endkrúámmer unter dem Einlafsregler, wo der 


Niederschlag abtlielst, 


Dampf und warme Luft aus der Rückleitung werden am : gesaugt und dem Heizkreislaufe wieder zugeführt. 


t 


Abb. 18, 


Einlafiregler. 
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Endkrúmmer durch das Rohr G und das Bügelgehäuse H an- 
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Damit man die einzelnen Heizkörper im Wagen zu- und 
abschalten kann, sind besondere Stellschieber CV vorgesehen, 
die durch Stellhebel betätigt werden. | 

Sind die Heizkörper erwärmt, so dals Abdampf und warme 
Luft durch die Rückleitung zum Einlafsregler zurück gelangen, 
so dehnt sich der Federbügel K bei der Erwärmung im Ge- 
häuse H aus, sein freies Ende wirkt auf das Dampfventil V. 
Dadurch wird der Zutritt des Frischdamptes soweit gedrosselt, 
dafs die Menge des umlaufenden Dampfes genügt, den Ver- 
brauch zu decken. Sollten alle Heizkörper mit den Stell- 
hebeln abgestellt werden, so staut sich der Dampf in der 
Heizleitung, tritt in das Bügelgehäuse H zurück und veranlafst 
das Schliefsen des Dampfventiles. 

Neben deu allen drucklosen Heizungen eigenen Vorteilen 
des leichten Dichthaltens der Anlage, der Sparsamkeit und der 
sichern und vollkommenen Entwässerung hat diese Heizung fol- 
gende Nachteile: 


Die Aufsenleitungen sind lang und oft sehr gewunden, 


wodurch sie bei dem Mangel an Überdruck dem Einfrieren 
‘ısgesetzt sind. 
Da der Weg vom Regler zum Heizkörper und zurück ınit der 
Entfernung der Heizkörper vom Regler wächst, müssen zwecks 
Vermeidung eines Kurzschlusses des Dampfkreisiaufes durch 
die dem Regler näher liegenden Heizkörper und des dadurch 
bedin:ten Kaltbleibens der entfernteren an den Eintritten aller 
Heizl. rer Drosselstücke vorhanden sein. Diese müssen, wenn 
alle Heiz! per gleich warm sein sollen, sehr genau eingestellt 
werden und neigen besonders bei den dem Regler näher liegenden 
Hei, "peru wegen der kleinen Querschnitte sehr zum Verstopfen. 

v für Wärme empfindliche Einstellbügel wird mit der 
2 x m und kürzer. Dadurch wird der Heizung ohne neue 
Ei "mn mehr Dampf als erforderlich zugeführt, wobei Dampf 
aus dem Wasserabflusse tritt. Damit bórt auch die Möglichkeit 
der Abkühlung der Heizkörper durch Abstellen auf, da bei 
ihrem Abschlusse von der Heizleitung nicht mehr ein Gemisch 
von Dampf und Luft, sondern reiner Dampf aus der Rückleitung, 
mit der die Verbindung aufrecht erhalten bleibt, durch den 
Unterdruck der Heizkörper angesaugt wird. Ist dagegen der 
Bügel richtig eingestellt, so verdichtet sich der Dampf in den 
Heizkörpern beim Ansaugen des dann in der Rückleitung be- 
findlichen Gemisches von Dampf und Luft und fliefst als Wasser 
ab, während die Luft schliefslich den Heizkörper füllt und den 
Eintritt des drucklosen Danıpfes aus der Rúckleitung wie ein 
Luftpolster bindert, wodurch bei Aufhören weiterer Zufuhr an 
Wärme die Abkühlung des lleizkörpers erfolgt. 

Bei niedrigen Wärmestufen verlegen sich beim Anheizen 
die Abtlulsó'* ` igen der Heizkörper mit Schnee und Eis. Der 
drucklose Dampf kann sich dann der Einfrierstelle wegen der 
Luftpolster weder von der Heiz- noch von der Rück-Leitung 
näbern, wodurch ein solcher Heizkörper stundenlang aus dem 
Kreislaufe ausgeschaltet wird und kalt bleibt. 

Bei einer weitern Gattung der drucklosen Heizung mit 
selbsttätig geregelter Dampfzufuhr hat jeder Heizkörper für 
sich ein, durch einen für Wärme empfindlichen Körper gesteuertes 
Einlafsventil, so die von Westinghouse, Laycock und andere. 
Der Dampf füllt den Heizkörper und berührt den Dehnkörper, 


Die Verluste durch Abkühlen sind sehr grols, | 


bevor er das am tiefsten Punkte anschliefsende Abflufsrohr 
für Niederschlag verlassen kann. Hierdurch wird das Einlafs- 
ventil gedrosselt und der Dampf bei richtiger Einstellung zeit- 
gerecht am Austreten aus der Öffnung für Niederschlag ge- 
hindert. Weiter stellt sich das Ventil auf eine Mittelstellung 
so ein, dals der Heizkörper immer mit Dampf gefüllt ist, 
aus dem Abflulsrohre aber nur Wasser austritt. 

Die verbreitetste Heizung dieser Art ist die von Westing- 
house. 

Der in Textabb. 19 dargestellte selbstregelnde Heizkörper 


Abb. 10. 


Selbstregelnder Heizkörper. 


EN 


IRAN 


AS 
SS 
Ale Vi AZ 
Re 


>: LA PATAS 


mm 


III 
RE 


o 


ES 
; 


besteht aus einem an beiden Enden mit den gulseisernen 
Kappen B und C geschlossenen Rohre A. Der durch das Zweig- 
rohr aus der Hauptleitung zuströmende Dampf gelangt bei D 
in die linke Abschlufskappe C und zu dem Siebe O. Der 
Eintritt in den Heizkörper erfolgt durch ein Flachsitzventil G 
am Ende des Rohres E. Dieses sich stark dehnende Rohr 
aus Aluminium trägt an dem andern Ende eine mit grobem 
Gewinde versehene Reglerschraube F, auf der aufsen ein Hand- 
griff oder ein mit einer Stellvorrichtung verbundener Hebel 
sitzt. Durch Drehen kann man das Rohr mit dem Schrauben- 
gewinde leicht vor und zurück schrauben, und damit das Ventil G 
dein Ventilsitze K nähern oder davon entfernen. 

Ist der Heizkörper kalt, und steht der Handgriff auf 
»warm«, so ist das Ventil G von seinem Sitze K abgehoben ; 
der Dampf kann also frei eintreten, den Heizkörper füllen und 
das Rohr A und die übrigen Teile erwärmen, während die 
kalte Luft und der Niederschlag aus dem Auslasse L entweichen. 
von dem ein kurzes Rohr durch den Fuísboden des Wagens 
führt. Wenn der Mantel des Heizkörpers und das Rohr E 
warm werden, dehnt sich dieses Rohr bei gleicher Erwärmung 
stärker aus, so dafs sich das Ventil G dem Sitze K nähert. 
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Wenn E den gewünschten Wärmegrad erreicht hat, schlielst ` 


das Ventil G den Dampfeinlafs ab, so dafs sich der Heizkörper 
etwas abküblt; dabei zieht sich das Rohr E wieder zusammen 
und öffnet den Dampfeinlafs wieder, der Warmegrad des 
Heizkörpers bleibt also annäherud unverändert. 

Je mehr der Handgriff J nach der Stellung »kalt« gedreht 
wird, um so mehr nähert sich das Ventil G dem Sitze K, 
so dals der Dampf eher abgesperrt wird. weil das Rohr E 


sich dann weniger auszudehnen braucht, um das Einlalsventil G _ 


zu schlielsen. 

Wird der Handgriff auf «warm» gedreht, so entfernt sich 
das Einlafsventil weiter von seinem Sitze, und die Wärme des 
Heizkörpers muls grólser werden, um ‚inlafsventil 
sehlielsen, 


das zu 


Wird der Handgriff ganz auf »kalt« gedreht, so sitzt das 
Ventil G auf seinem Sitze und sperrt den Dampf, auch wenn 
sich der Heizkörper abkühlt und das Rohr E wieder verkürzt: 
die Feder M befördert den Schluls. 

Diese durch einfache Anbringung, Unveränderlichkeit des 
Delukórpers und Abstufbarkeit der Wärme vorteilhafte Heizung 
hat jedoch folgende Mängel: 


Da durch das Regelventil nur ein verhältnismälsig geringer ` 
Dampfrauın versorgt wird, mufs die Einstellung sehr genau sein. ` 


Diese wird jedoch durch die Betätigung der am Dehnrohr 
sitzenden Vorrichtung zum Absperren mit der Zeit verändert, 
so dafs gleichen Hebelstellungen nicht bei allen Heizkórpern 
gleiche Wärmegrade entsprechen. 

Wird das Ventil G durch Ausfressen nur etwas undicht, 
su sind die Heizkörper nicht mehr auf »kalt« stellbar. 


Drosselung durch weite Öffnungen unter Vermeidung des Aus- 
wehens von Dampf ins Freie abgeht. Die Erfüllung dieser 
Bedingungen streben die beiden letzten Bauarten an, weshalb 
sie unter Vermeidung der erörterten Nachteile, richtunggebend 
für die bei den österreichischen Staatsbahnen Betriebe 
stehende Umlaufheizung waren. 

Die Umlaufheizung ist in ihren Grundzügen in Textabb, 20 
dargestellt. 


Abb. 20. Umilaufheizung. 


Der Dampf tritt aus dem von der Hauptleitung kommenden 
Rohre F über das Ventil Y durch die Düse D in die Heiz- 
leitung S, wobei er mit Luft vermengt wird. Das Gemisch 
verteilt sich aus der Heizleitung S in die einzelnen Heizkörper H. 
In diesen wird der gröfste Teil des Dampfes niedergeschlagen 
und der Niederschlag durch die Rückleitung W mit dem über- 


' schüssigen Gemische von Dampf und Luft zum Entwásserungs- 


Fällt nach Abstellen der Heizkörper die Wärme im Wagen . 


so, dals auch die Teile der Heizung unter 0” gehen, so wird 
das Gewinde F, zu dem Feuchtigkeit gelangt, durch Einfrieren 
uugangbar, Will man später den Heizkörper auf »warm« 
stellen, so ist das nur möglich, wenn durch äufsere Umstände 
das Auftauen des von allen ständig unter Dampf gehaltenen 
Bestandteilen weit entfernten Abstellgewindes eintritt. 

Eine wesentliche Erhöhung der Betriebsicherheit kann 
bei dieser Heizung dadurch erzielt werden, dals man das 


Dehnrohr unter Verzicht auf die Abstufbarkeit der Wärme 
` schreitung dieser Wärme durch zeitgerechte Drosselung des 


der Heizkörper für den höchsten Wärmegrad fest einstellt und 
das Absperren mit einer getrennt angebrachten Vorrichtung 
vornimmt. Dadurch werden jedoch die meisten Mängel der 
Vorrichtungen zum Absperren bei Hochdruck auf die drucklose 
Heizung übertragen. 

Nach diesen Ausführungen haben die meisten Hochdruck-, 
Niederdruck- und drucklosen Heizungen Mängel, die auch 
durch Ausgestaltung und Verbesserung der einzelnen Teile nicht 
gehoben werden können, da sie in den Grundlagen der Bau- 
arten beruhen, wie hohe Wärme der Heizkörper, fehlende oder 
mangelhafte Wasserabscheidung, unsichere Absperrbarkeit der 
Heizkörper und Unsicherheit des Betriebes. | | 

Würden alle an Regelung und Betriebsicherheit zu stellenden 
Anforderungen erfüllt, so ist zweifellos diese Heizung die beste, die 
den Dampf genau im Malse des Bedarfes unabhängig vom Drucke 
in der Hauptleitung selbsttätig zuführt, und bej der der Nie- 


rohre E geleitet, wo er abfliefst. Durch die Wirkung der Düse 
entstebt in der Kammer K Unterdruck, dadurch wird der 
bei E anlangende überschüssige Dampf nebst der beigemengten 
Luft durch das Rohr R angesaugt und der Heizung wieder 
zugeführt. Auf diesem Wege umspúlt das Gemisch das 
Aluminiumrohr A, das sich erwärmt und mebr ausdehnt, als 
das Eisenrohr P, also auf das Ventil V schliefsend einwirkt. 

Bei E tritt erfahrunggemáís nur dann Dampf aus, wenn 
die Heizkörper eine bestimmte Wärme unter 100° überschreiten. 
Das Ventil Y mufs daher su eingestellt sein, dafs die Uber- 


Dampfes verhütet wird. 

Die Anordnung der Leitungen macht den Weg 
Kinlafsventile durch jeden Heizkörper und zurück zum Regler 
unabhängig von der Stellung der Heizkörper zum Regler, 
gleichlang. Dadurch wird gleichmäfsige Erwärmung aller Heiz- 
körper erzielt und Kurzschlufs des Kreislaufes durch dem Regler 
nähere Heizkörper vermieden. Somit können Drosselungen vor 
den einzelnen Heizkörpern entfallen. 

Textabb. 21 zeigt den Einlalsregler, dessen Wirkung aus 
der vorhergehenden Beschreibung hervorgeht. Der Dampf geht 
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durch das Sieb S, bevor er zum Ventile Y gelangt. Die Ein- 
. stellung des Ventiles erfolgt mit dem Gewinde E. Die Un- 


veränderlichkeit der Einstellung wird durch die Gegenmutter M 
erreicht. Der Ventilsitz ist scharfkantig ausgebildet, «damit 


das Einklemmen von Unreinigkeiten zwischen Ventilsitz und 


derschlag ohne Zwischenschaltung einer Vorrichtung oder einer | 


Ventilkörper tunlich vermieden wird. Das Ventil hat nicht 


Abb. 21. 


Finlaßregler. 


vollkommen dicht zu halten, sondern den Dampf nur zu drosseln., 
erfordert somit wegen der Gröfse des abhängigen Dampfraumes 
auch bei eintretender Auswaschung des Ventilkegels keine Aus- 
besserung. sondern nur Nachstellung. 


Textabb, 22 Anordnung der Umlauf- 


und 23 zeigen die 


\bb. 22 und 2%, Anordnung dei 


Umlaufheizung eines vierachsizen 


\bh 


heizung eines vierachsigen Reisewagens. Zwei gesonderte 
Anlagen sind eingebaut. «deren jede annähernd der Heizung 
eines zweiachsigen Wagens entspricht. Die Zweiteilung wurde 
wegen der durch die Höhe der Bänke beschränkten Gefäll- 
verhältnisse gewählt. 

Bei vierachsigen Wagen ist das Sieb S (Textabb. 21) nicht 
im kegler angeordnet. sondern in den, beiden Reglern gemein- 
samen Hauptselneber eingebaut. 

Die beiden Regler Y, und Y, (Textabb. 23) sind in der 
Mitte des Wagens angebracht und mit den Rohren h, und h, 
an den die ganze Heizung regelnden Absperrschieber A an 
Durch das Rohr hist 


vom Schieber A ausgehender Kreis A oh, h hy A geschlossen, 


der Ilanptleitung angeschlossen. ein 
in dem bei geöffnetem Hauptschicber stets Hochdruck bert scht, 
so dafs etwaiges Eis im Reglerventile beim Anheizen durch 
den Dampf aufgetaut wird. 

Vom Regler Y (Textabb. 22) wird der Dampf durch die 
Heizleitung S in die Heizkörper H verteilt. Abdampf und 
Niederschlag aus den Heizkórpern werden durch die Leitung W 
dem Stutzen 1 zugeführt, von wo der Abdampf durch die 
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Leitung R zum Regler zurückgesangt wird. während der Nieder- 
schlag ins Freie tliefst. 

Die drei Rohre S. R und W, die nicht als Hülfsleitungen. 
sondern als Heizkörper zu betrachten sind. haben gleiche Richt- 
ung und vom Regler nach dem Stutzen E weisendes Gefälle. 

/weeks Kaltstellung sind in die nach der Heizleitung S 
serichteten Kappen der Heizkörper Absperrschieber a eingebaut. 
Ein Absehlufs der Heizkörper gegen die Leitung W ist über- 
Hüssie, da in dieser ein Gemisch von Dampf und Laft enthalten ist. 

Sollten alle Heizkörper auf »kalt- gestellt sein, so würde 
sich in der Heizleitung S an dem Ende bei der Entwässerung E 
wegen des (Grefälles Niederschlag ansammeln. Um dies zu 
verhindern. ist das Rohr S (Textabb. 23) dureh den Krüm- 
mer K mit dem über den Stutzen E Rohre W 


Im Krümmer ist dureh Ablenkungen und Vereng- 


verlängerten 
verbunden. 
ungen dafür gesorgt, dafs der Dampf nicht unter Ansschaltung 
der auf swarm- gestellten Heizkörper den kürzern Weg über 
Regler V, Leitungen S und R und zurück zum Regler einschlägt. 
Die Gang- und Abort - Heizkörper sind einstweilen, wie 
bisher üblich. für Hochdruck ausgebildet. 
sind in «die Hauptleitung zwei selbsttätige Abscheider für 
Niederschlag eingebaut. df 


Zwecks Entwässerung 


lim folgenden soll gezeigt werden, wie weit die Umlanf- 
heizung den nenzeitlichen Anforderungen gerecht wird. 


c) 2. Entwässerung. 
Die Entwässerung geht nicht zurück in die Hauptleitung. 
sondern erfolgt in sicherer und einfacher Weise ins Freie. 


c) 3. Druckminderung. ` 

Die Druckminderung erfolet nur mit einem die ursprüng- 
liche Einstellung beibehaltenden, daher unveränderlichen Regler 
für eine gröfsere Anzahl von Heizkórpern. was die Erhaltung 
vereinfacht. 

c) 4. Regelung der Wärme im Wagen. 

Wird von der nur durch Bedienstete von einer Stelle des 

Wagens aus vorzunehmenden Regelung der Wärme abgesehen, 


so stehen sich zwei Ansichten über diesen Gegenstand gegen- 


über. Die eine will, dals die Verwaltung zwecks Vermeidung 
von Streitigkeiten einen nach ihrem Gutdünken erwärmten 
Raum den Reisenden zur Verfügung stellt. und letzteren nur 


geringen Einfluls auf die Regelung überlälst. Diese erfolgt 
somit der Hauptsache nach auch weiter dureh die Zugbegleiter. 
Die andere verlangt, dals den Reisenden die weitere Regelung 
ganz überlassen wird, nachdem der Raum auf eine bestimmte 
Wärme gebracht ist, und dafs die Fahrgäste die ganze Heiz- 
Hache auf -kalt« stellen können. 

Der Zweck der ersten Ansicht, Vermeidung von Streitig- 
keiten zwischen den Reisenden, wird nicht erreicht. wenn den 
Reisenden eine Abstellvorrichtung irgend eines Wirkungserades 
zur Verfügung gestellt wird, da die Fahrgäste nicht wissen, 
wie das Umlegen des Stellhebels auf die Regelung einwirkt. 
Aufserdem machen bei ersterer Anordnung «die verschiedenen 
Zustände der einzelnen Abteile nach Dichtheit der Fenster und 
Türen, Öffnen dieser, Besetzung und anderen Umständen dauernd 
sleichmifsige Erwärmung der Abteile eines Wagens, geschweige 


denn eines Zuges. unmöglich, da die geringe, zur Regelung 


überlassenp UWeizthiche nicht genügt, die Schwankungen rasch 
auszugleichen, Auch kann die während der Fahrt raseh 


wechselnde Witterung bei der gewissenhaftesten und geschultesten 
Wartung dureh die Zugbegleiter die Gleichhaltung der Wärme 
vereiteln, da sich eme Finstellung erst geltend macht. wenn 
die veranlassenden Verhältnisse überholt sind. 

Bei den Reisenden ganz überlassener Regelung kommt es 
häufig vor, dafs diese die Heizung vor Verlassen der Wagen 
vanz abstellen, sodafs das etwa längere Zeit leere Abteil aus- 
kühlt. oder auf - warm- stellen. wodureh ein Überhitzen eintritt. 
Dies führt háutiz zu Klagen der später Einsteigenden. 

Deshalb wurde den Reisenden bei der Umlaufheizung die 
Regelung des gröfsten Teiles der Heizlläche ermöglicht, dagegen 
die Abstellung des Restes and damit der ganzen Heizung den 
Bediensteten überlassen. 


c) 5. Die Wärme der Heizkörper. 


der Hoch-. in minderm 
Malse auch der Niederdruck-Heizune ist die hohe Wärme der 


Einer der fühlbarsten Nachteile 


lleizkörper. Die strahlende Wärme und die durch das Rösten 


des Staubes entstehenden. übel riechenden Gase erzeugen ein 
trockenes Gefühl in den Schleimhäuten der Luftwege und machen 


sie für Erkrankungen empfánglich: diese Ubelstände werden 


sehr gemindert, wenn die Wärme der lleizkörper unter 100° 


sinkt. Bei der Umlaufheizung ist sie annähernd 90° und kann 
nicht überschritten werden, da der mit der Aufsenluft in Ver- 
bindung stehende Dampf höchstens den Luftdruck annehmen 
kann und in den Heizkórpern stets eine bestimmte Menge Luft 
vorhanden ist. 

Kine Minderung der Wärme der Heizkörper unter dieses 
Mals dureh Versteen des Reglers zwecks Terabsetzens der 
Wärme im Wagen ist nicht empfehlenswert. da eine Flächen- 
abstufung unter Haltung einer ständigen Wärme der Heizkórper 
ist. Aulserdem 
ergibt sich bei allen Wärmestufen der Heizkörper unter 90% 


von 90° sieherer und einfacher durchführbar 


bei Frost starke Gefahr des Einfrierens der Auslässe für den 


Niederschlag. 
c) 6. Die Heizfläche. 

Sieht man von der Veränderliehkeit der Aufsenwärme ab, 
für die die Abstufbarkeit der Heiztläche vorgesehen ist, so 
kann von einer. in richtirem Verhältnisse zum Raume stehenden 
Heiztläche nur dann gesprochen werden, wenn die Wärme der 
Heizkörper gegeben ist. 
der 
Heiztlache auf 1 ebm Luftraum 
Hache 


Abteile nahe der Mitte des Zuges richtig ermittelt ist. 


sO] Hochdruckheizung dürften allgemein 0.13 qm 


Wenn diese Heiz- 
Lokomotive für 


kommen. 


bei bestimmtem Heizdrucke der die 
mufs 
sie wegen der Verschiedenheit der Spannungen im vordern 
Teile zu grols. im hintern zu klein sein. 

Bei einer Heizung mit vom Drucke der Hanptleitung un- 
abhängiger, unveränderlieher Wärme der Heizkörper kann eine 
bestimmte Heiztláche festgesetzt werden. bei der Umlaufheizung 
Die Heiztliche 
kann in der IH. Klasse etwas kleiner sein, als in der IT, und 1.. 
da die hohen hölzernen Bänke hier cine bessere Cmwilzane 


der Luft zulassen, 


ist das mit annähernd 0,2 qm cbm geschehen, 


c) 7. Sparsamkeit. 

Bei der Hochdruckheizung nach Textabb. 9 werden nach 
Versuchen während des Betriebes durchschnittlich 60°, der 
zugeführten Dampmenge in den Leitungen, 40°/, in der Innen- 
heizung verbraucht. Bei einem vierachsigen Wagen, der bei 
2 at Überdruck in der Hauptleitung, — 3° Aufsenwirme und 
+ 20" Innenwärme während der Fahrt annähernd 50 keet 
Dampf verbraucht, betragen die Verluste in der Leitung rund 
30 kg st. Der Brauch, die Länge der zu heizenden Züge 
nach Achsenzahl anzugeben, ist nicht ganz zutreffend, da ein 
zweiachsiger Wagen annähernd 60°/, des Verbrauches für einen 
vierachsigen erfordert; denn zwei zweiachsige Wagen haben 
unter anderen eine Kuppelung mehr, als ein vierachsiger, was 
das gebräuchliche Verhältnis 1:2 schon verschiebt. 

Der Dampfverbrauch hängt nicht, wie allgemein angenommen 
wird, allein von der Aufsenwärme ab, sondern auch wesentlich 
von anderen Umständen, wie Feuchtigkeit der Luft, Schnee- 
treiben und Wind. 

Da der Unterschied des Verbrauches an Dampf bei ver- 
schieden wirkenden lleizungen verschwindend klein ist gegen 
die Verluste, so können erhebliche Ersparnisse nur durch Ver- 
ringerung der Aufsenleitungen, Vermeidung des Austretens von 
Dampf und guten Wärmeschutz der Aulsenleitungen erzielt 
werden. Die Umlaufheizung entspricht dem, da an Aulsenleit- 
ungen nur die Hauptleitung und die Verbindungen zwischen 
Hauptleitung und Reglern vorhanden sind und kein Dampf 
austritt. Auch wird der Schutz gegen Abkühlen durch die 
einfache Gestaltung der Aufsenleitungen gefördert. 

Da die Heizkörper nicht sehr heifs sind und der Nieder- 
schlag durch lange Innenleitungen fliefst, die noch Wärme ab- 
geben, läuft er ziemlich kalt ab, was ebenfalls eine Ersparnis 
gibt. 

c) 8. Sicherheit gegen Elnfrieren. 

Der aus der Düse kommende Dampf durchströmt beim An- 
heizen die Heizleitung und gelangt olme Drosselung oder Wind- 
ung zum Endkrúmmer. Da Düse und Endkrümmer sich an 
entgegengesetzten Enden der Anlage befinden, wird gleich bei 
Beginn des Anheizens ein Rohrstrang in ganzer Länge erhitzt. 
Alle Vorrichtungen zum Absperren, Einläufe und Ausläufe der 
Heizkörper, die Ableitung des Niederschlages und die Rückleit- 
ung liegen im Bereiche der Wärmeleitung oder Strahlung dieses 
Rohres, frieren daher nicht ein. Das Auslaufrohr für den 
Niederschlag ist weit und wird danernd durch den darüber 
streichenden Dampf erwärmt. 

Da kein Wassersack vorhanden ist und der Niederschlag 
während des Betriebes ungehindert austlielst, ist auch nach 
Abstellen der Heizung kein Einfrieren zu fürchten. 


c) 9. Vorheizen der Züge. 

Bei vielen Heizungen werden beim Anheizen in den der 
Dumpfquelle zunächst liegenden Wagen mit hohem Heizdrucke 
unverhaltnismafsig grofse Dampfmengen verbraucht, den hinteren 
wird Kein oder ungenügend Dampf zugeführt, der vordere Teil 
des Zuges wird überheizt, der hintere ungenügend erwärmt. Die 
Anheizzeit ist «dann sehr Jang und die Erwärmung ungleich- 
máfsig. Aufserdem wird Dampf vergeudet, da gewöhnlich vor Be- 
setzung des Zuges die Fenster der ersten Wagen zur Abkühlung 


| 


und wegen des auftretenden Geruches geöffnet werden müssen. 

Bei der Umlaufheizung wird der Dampfverbrauch vorn 
selbsttätig gemälsigt und dadurch hinten bereits zu Beginn des 
Vorheizens Dampf zugeführt. Da die Heizkörper bei sehr geringem 
Drucke in der Hauptleitung erwärmt werden, so steigert sich 
die Anzahl der erwärmten Wagen nicht nur dadurch, dafs der 
Dampf sparsam weiter geleitet wird, sondern auch dadurch, 
dafs Wagen, die wegen zu geringen Heizdruckes bei anderen 
Bauarten kalt bleiben würden, hier noch erwärmt werden. 
Die Erwärmung reicht also weiter und ist gleichmälsiger. 


c) 10. Einzelne Wagen. 

Ein mit der Umlaufheizung ausgerüsteter Wagen kann in 
jeden Wagenzug eingestellt werden und wirkt durch die Ent- 
wässerung der Hauptleitung fördernd auf die Heizung des 
ganzen Zuges. | S 


c) 11. Bedienung. 

Die Behandelung der Umlaufheizung seitens der Mann- 
schaft sowie die Instandhaltung ist einfach. 

Sollte Neueinstellung des Reglers nötig werden, so ist das 
Reglerventil nach Stellung aller Heizkörper auf »kalt« mit 
dem Stellgewinde am Ende des Dehnrohres (Textabb. 21) so 
weit zu öffnen, dafs Dampf aus dem Wasserablaufe tritt, 
dann ist das Ventil wieder so weit. zu schliefsen, dafs das Aus- 
treten aufhört. Beginnt das Austreten nach einigen Minuten 
wieder, so ist weiter zu schliefsen ; dies ist so lange fortzusetzen, 
bis der Austritt endgültig aufhört. Bei kalter Witterung darf 
hierbei der Dunst des ausfliefsenden Niederschlages nicht mit 
Dampf verwechselt werden. 

Sollten die Heizkörper bei dichten Absperrschiebern trotz 


: Stellung auf «kalt» nicht auskühlen, so lälst der Regler zu 


viel Dampf ein, also ist das Reglerventil etwas zu sehliefsen, 

Kinstellung und Untersuchung der Heizung sollen bei etwa 
3 at Überdruck in der Hauptleitung vorgenommen werden. 

Beim Anheizen müssen die Hauptschieber der einzelnen 
Wagen des Zuges vor Offnen des Ventiles auf der Lokomotive 
auf »kalt«, die Absperrschieber der einzelnen Heizkörper auf 
»warm« stehen. Tritt dann der Dampf auf dem Schlufshalne 
mit genügendem Drucke aus, so sind die Heizungen der Wagen 
durch Umstellen der Hauptschieber auf »warm< von hinten 
nach vorne einzuschalten, 

Hört das Austreten von Dampf aus dem Schlulshahne 
während dieses Vorganges wegen zu grofser Dampfentnahme 
aus der Hauptleitung auf, so ist das Einschalten so lange ein- 
zustellen, bis aus dem Schlufshahne in Folge Schliefsens der 
Reglerventile von bereits eingeschalteten Wagen wieder Dampf 
austritt. 


Da jede Vorrichtung zum Absperreu bei niedriger Aulsen- 
wárme nach längerer Abstellung der Wagen einfriert und un- 
gangbar wird, so müssen alle Stellhebel bei noch warmen Ab- 
sperrvorrichtungen sofort nach Ankunft der Wagen in den 
Abstellbahnhöfen in die für das Anheizen erforderliche Stellung 
gebracht werden: die Hauptschieber sind auf »kalt«, die Ab- 
sehlufsschieber der einzelnen Heizkörper auf »warm« zu stellen. 
Ist dies versäumt und sind die Vorrichtungen der einzelnen Heiz- 
körper eingefroren, so muls der Hauptschieber vor Umstellung der 
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Stellhebel in den Abteilen auf »warm« gestellt werden, um das ' von 5at am Druckmesser M, ergab; dieser wurde während 
Auftauen der Schieber in den Wagen vor dem Umstellen zu ' 


erreichen, und dadurch das Abreilsen der Bogen der Stellhebel 
und Schädigungen der Schieber und Züge zu verhindern. 


IV. Versuche zum Vergleichen von Heizungen 
(Abb. 1 und 2, Taf. 42). 


Nun soll der Bericht über einen Versuch zum Vergleichen 
der Umlauf-, Westinghouse- und Hochdruck-Heizung folgen, 
der am 17. Februar 1914 im Bereiche der Werkstätte St. Pölten 
stattfand. Zahlreiche Versuche wurden früher durchgeführt, die 


| nach 


der Dauer des Versuches gleichmälsig gehalten. 
Beim Zuge mit druckloser Heizung gelangte der Dampf 


16m um 11st 21 m bis zum Schlufshahne, bei der 


| Hochdruckheizung nach 30 m um 11 st 35 m. Während des 


die Sicherheit der Umlaufheizung gegen Einfrieren bei durch- | 


schnittlich — 20° C nachgewiesen haben. 


IV. a) Beschreibung der Versuchztige. 

Zur Vorführung waren bei der Werkstätte St. Pölten zwei 
Züge aus je einer Lokomotive mit Tender, einem dreiachsigen 
Gepäckwagen De, zwei vierachsigen Reisewagen A Ba und fünf- 
zehn zweiachsigen Reisewagen Ce und Be bereit gestellt, jeder 
enthielt aufser Lokomotive und Tender 41 Achsen mit 215 m 
Länge. Die Zusammenstellung ist oben in Abb. 1, Tafel 42 
dargestellt. 

Der eine Zug mit Lokomotive 20615 bestand mit Aus- 
nahme des 12, Wagens Ce 13769 aus Wagen mit der alten 
Hochdruckheizung (Textabb. 9) und 44 und 32 mm weiten 
Leitungen. Die Lokomotive hatte ein Ventil von Foster, Die 
Kuppelungen von der Lokomotive bis zum letzten Wagen er- 
folgten mit dem Vereinschlauche mit 23 mm kleinstem Durch- 
messer. Als 12. Wagen war Ce 13769 mit Umlaufbeizung und 
Niederschlagtöpfen in der Hauptleitung eingestellt. 

Der andere Zug bestand hinter der Lokomotive 60802 
aus Wagen mit druckloser Heizung. 

Die Lokomotive hatte das oben beschriebene, neuartige 
Minderventil (Textabb. 2). 

Alle Wagen dieses Zuges hatten 5l mm weite Haupt- 
dampfleitung, in die an jedem Wagen zwei Niederschlagtöpfe 
mit selbsttätigen Wasserausscheidern eingebaut waren. Die 
an den beiden Enden der Hauptleitung jedes Wagens an- 
gebrachten Vorrichtungen zum Absperren waren teils als Flach-, 
teils als Halın-Schieber ausgeführt. Der kleinste Durchgang 
dieser Vorrichtungen ist 40 mm weit. Zwei Anschlüsse, einer 
für den einteiligen Vereiuschlauch, einer für den Halbschlauch 
einer zweiteiligen Kuppelung sind daran angebracht. 

Die Wagen waren alle mit zweiteiligen Kuppelungen ver- 
bunden, zwischen Tender und Gepäckwagen doppelt, zwischen 
den übrigen Wagen einfach. 

Bauart und Verteilung der Kuppelungen sind aus Abb. 1, 
Tafel 42 zu ersehen. 

Die beiden vierachsigen Reisewagen waren mit Westing- 
house-, die übrigen mit Umlauf-Heizung ausgerüstet. 

Bei beiden Zügen waren in der Hauptleitung des 2. und 
18. Wagens Druckmesser und im 2., 3., 7., 11, 12., 13. und 
18. Wagen Wärmemesser angebracht. 


IV. b) Der Versuch am 17, Februar 1914 (Abb. 1, Taf. 42). 
- Um 11 st 5m wurden die Heizventile auf beiden Lokomo- 
tiven gleichzeitig so geöffnet, dals sich sofort ein Heizdruck 
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Durchganges des Dampfes durch die beiden Züge waren alle 
Heizkörper auf »kalt« gestellt. 

10m nach Durchgang in jedem Zuge wurden die Heiz- 
ungen der einzelnen Wagen von hinten nach vorn eingeschaltet, 
die zwei bintersten nach 3m Zwischenzeit, die nächsten zwei 
Wagen nach 2 m, die übrigen rasch hinter einander. 

Von 12st 5 m an, als schon alle Wagen eingeschaltet 
waren, wurden die Wärmestufen in beiden Zügen jede halbe 
Stunde aufgenommen; in Abb. 1, Tafel 42 sind die Ablesungen 
mitgeteilt und zu Schaulinien verarbeitet. 

Bei Abschlufs des Versuches um 2 st 35 m, 3,5 st nach 
Öffnen der Ventile auf den Lokomotiven, hatte der erste Reisewagen 
des Hochdruckzuges 38,5° Wärme. Vom 15. bis 18, Wagen 
war in der Hauptleitung kein Dampf mehr, so dafs die Wärme 
in den letzten vier Wagen nur unter dem Einflusse der Aufsen- 
wärme stand. Der 12., mit Umlaufheizung ausgerüstete Wagen 
eilte von Anfang an in seiner Wärme dem 11. und noch mehr 
dem 13. Wagen voraus; bei Beendigung des Versuches übertraf 
seine Wärme die des 11. Wagens um 13,5 °, die des 13. um 20°, 

Der Wärmeunterschied im Hochdruckzuge zwischen dem 
ersten und 13. Wagen, der sich verhielt wie der letzte, 
betrug 32°, der Unterschied zwischen der höchsten und niedrigsten 
Wärme im drucklosen Zuge bei Ausschaltung der Westing- 
house-Heizung von ABa nur 2°. Dabei waren die höchste 
und niedrigste Wärme von der Stellung der betreffenden Wagen 
unabhängig. ` 


Um 12 st 45 m wurden an den mit drucklosen Heizungen 
ausgestatteten Zug noch fünf zweiachsige Reisewagen Ce mit 
Hochdruckheizung zugehängt, der Zug enthielt nun 51 Achsen 
bei 323 m Länge. Um 2 st 35 m, 105 m nach Zuschaltung, 
hatte der letzte der zugeschalteten Ce-Wagen, also der 23. 
des Zuges, 12° Wärme erreicht; zum Vergleiche wird an- 
geführt, dals der 11. Wagen des Hochdruckzuges erst nach 
165 m 13° erreichte. 

Der Abfall der Spannung betrug beim Hochdruckzuge 
vom Druckwerk auf der Lokomotive bis zum 2. Wagen 1,5, 
beim drucklosen Zuge nur 0,8 at. Bei ersterm wurde vor Ein- 
schaltung der Heizkörper am letzten Wagen 0,7 at Überdruck 
abgelesen, der sich nach Einschaltung der Heizkörper verlor, 
beim Zuge mit drucklosen Heizungen 2,9 at, der nach Ein- 
schaltung der Heizungen auf 0,2 at fiel, jedoch nach etwa 
1 st wieder 1,1 at erreichte. Hierauf erfolgte um 12 st 45 m 
die Zuschaltung von fünf Hochdruckwagen, worauf der Druck 
am Wagen Ce 13775 auf 0,3 at fiel, am Schlusse des Ver- 
suches um 2 st 35 m, 110 m nach Zuschaltung der Hochdruck- 
wagen, wieder auf 0,6 at stieg. | 

Somit betrug der Abfall von der Lokomotive bis zum 
letzten Wagen, dem beim Hochdruckzuge bereits der 13. gleich 
ist, unmittelbar vor Zuschaltang der fünf Ce-Wagen mit Hoch- 
druckheizung zum drucklosen Zuge beim Hochdruckzuge 5 at, 
beim drucklosen 3,9 at. | 


1917. 51 


366 


In Abb. 2, Tafel 42 sind die Ergebnisse des Vorversuches 
am 12. Februar 1914 unter denselben Bedingungen bei 
niedrigerer Aulsenwärme von — 3 bis — 1° mitgeteilt. 


Aus den Ergebnissen dieser Versuche kann gefolgert werden, 


dafs mit den verwendeten Mitteln bei grofser Kälte Züge grölster 
Länge, die bei einem frühern Versuche 1913 60 Achsen, da- 
runter 6 vierachsige, 1 dreiachsigen, sonst zweiachsige Wagen 
enthielten, gleichmälsig und sicher geheizt werden können. 


Vorbeugung des Wanderns der Schienen. t) 


R. Scheibe, Finanz- und Baurat a. D. in Dresden-Klotzsche. 


Das Ergebnis der zahlreichen Versuche mit Vorrichtungen 
gegen das Wandern der Schienen ist meist anfangs günstig 
gewesen; dann haben sich aber früher oder später unter den 
Einflüssen des Betriebes technische und wirtschaftliche Mängel 
gezeigt, die die Frage rechtfertigen, ob es richtig oder nötig 
sei, das Wandern erst nach seinem Eintreten zu bekämpfen, 
statt es von vorn herein auszuschliefsen. Zur Möglichkeit des 
Verhinderns ist das Folgende zu sagen. 

Die am Gleise auftretenden Längskräfte wirken teils mit 
der, teils gegen die Fahrrichtung*). 

Gegen diese Kräfte wirken die Reibung der Schienen auf 
ihren Unterlagen, die durch die Lockerung der Befestigung 
beeinträchtigt wird, und besondere wagerechte Abstützungen 
der Schienen gegen die Schwellen, die anfangs durch die Be- 
festigungsmittel umfassende Nuten im Schienenfulse, später durch 
Übertragen des J,ängsschubes durch die Laschen auf die Schwellen 
erfolgte. Beide Arten der Abstützung wurden als in anderen 
Beziehungen schädlich erkannt und zwar die Nuten schon seit 
vielen Jahren, weil sie Schienenbrüche hervorriefen, die Be- 
nutzung des Schienenstolses aber erst seit 1900, als der Unter- 
ausschufs des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen **) 
Stellung dagegen genommen und auf die Notwendigkeit einer 
Änderung hingewiesen hatte. 

Die auf einer Schienenlänge zugleich auftretenden Längs- 
kräfte können zusammen, je nach Zusammensetzung und Be- 
wegung der Züge, Lage des Gleises und Länge der Schienen 
die verschiedensten Gréfsen und Sinne haben. 


*) I. Mit der Fahrrichtung wirken: 


1. Die rollende Reibung aller gezogenen Räder; 

2. die Reibung der Reifen gebremster Räder; 

3. die Flankenreibung der Flansche festgebremster Räder; 

4. Stöfse der Radflansche gegen die Schienen beim 
Schlingern ; 

5. die aus dem festen Sitze der kegeligen Reifen auf den 
Achsen folgende Reibung in Gleisbogen ; 

6. der Schub der Räder gegen die Anlaufschienen an den 
Stéfsen ; ; 

7. die wechselnden Verkürzungen und Dehnungen in Kopf 
und Fufs der Schienen bei der Durchbiegung unter den 
fortschreitenden Rädern; 

8. die Seitenkraft der Last bei Talfahrten. 


. Gegen die Fahrrichtung wirken: 
1. Die Zugkraft der Triebräder ; 
2. die Trägheit ungebremster Räder beim Bremsen ; 
3. die Reibung der Spurkränze frei rollender Räder an den 
Kopfflanken der Schienen; 
4. die Seitenkraft der Last bei Bergfahrten. 


**) Organ, Ergänzungsband XII, S. 18. 


Wesentlich ist, der sich ergebenden Mittelkraft am Orte 
ihres Entstehens entgegen zu wirken, damit sie nicht erst nach 
dem Stofse, oder gar nach folgenden Schienenlängen übertragen 
wird und so eine gefährliche Gröfse annimmt. 

Die Richtigkeit dieser Behauptung folgt aus der Tatsache, 
dafs das Wandern bei Vergrölserung der Reibung zwischen 
Schienen und Unterbau, wie auf Wegübergängen, an Bahn- 
steigen, bei Leitschienen, in Weichen stets aufhört, und hinter 
diesen Stellen vermehrten Widerstandes wieder einsetzt. 

Ein gut gebautes neues Gleis wandert zunächst nicht, 
was in der starken Reibung aller Auflager der Schienenfülse 
mit tadelloser Befestigung begründet ist. Läfst die Wirkung 
der Befestigung auf Erzeugen von Reibung in Folge Lockerung 
nach, so beginnt das Wandern des Gleises. 

Hiernach erscheint es zwerkmälsig, den Schienen von 
vorn herein die Fähigkeit zu verleihen, den Längskräften auch 
nach Lockerung der Verbindung mit der Unterlage zu wider- 
stehen, indem man auf allen Schwellen aufser den Stofsschwellen 
ein vorbeugendes Hindernis anbringt, das dann nur eine der 
verlorenen ursprünglichen Reibung entsprechende Kraft auf- 
zunehmen hat. 

Die Sicherheit der Lage der Unterlegplatte auf der Schwelle 
wird durch ein solches Schutzmittel namentlich dann nicht 
beeinträchtigt, wenn die Platte getrennt von der Schienen- 
befestigung mit der Schwelle verbunden ist. 

Dieses vorbeugende Hindernis kann nur durch einen ge- 
wissen Eingriff des Randes des Schienenfulses in die Unterlage 
gewonnen werden. 

Nuten und alle scharfen Ein- 
schnitte sind ausgeschlossen *), der 
Eingriff kann nur in schlank ver- 
laufender Ausbuchtung erfolgen 
(Textabb. 1), in die eines der 
Befestigungsmittel mit gleicher 
Gestalt unter Wahrung eines Spiel- 
raumes eingreift. 

Wellenförmige, sauber aus- 
gefráste und verfeilte Aus- 
buchtungen schaden der Festigkeit der Schienen nicht, wie 
Schlagproben bei der Herstellung einer Vergleichstrecke für 
Schutz gegen Wandern zwischen Dresden und Freiberg gezeigt 
haben. Dieser Vergleich auf der stark - befahrenen, zwei- 
gleisigen Gefällstrecke wurde 1909 eingeleitet. Er umfafst auch 
eine Strecke mit gewelltem, äufserm Rande des Schienenfulses, 


Abb. 1. 


*) Dr. Zimmermann, 


Zentralblatt der Bauverwaltung, 1809, 
S. 265. | 


t) Organ 1911, S. 372; Zentralblatt der Bauverwaltung 1905, S. 554; Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 1909, 


8. 801, 
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in den passende Vorsprünge des erhöhten Randes der Unterleg- ` 


platte eingreifen. Die Stofslacken sind hier meist erhalten 
geblieben, während sie in den Vergleichstrecken mit beschränkter 
Zahl von Schutzmitteln verschiedener Art erheblich verändert 
wurden. Wenn auch die bisherige Dauer des Vergleiches end- 
gültige Schlüsse noch nicht gestattet, so scheint die Aussicht 
zu bestehen, mit der Verhütung des Wanderns zugleich die 
Stöfse durch sicheres Festlegen der Stofsliicken entlasten zu 
können. 


i 
i 
l 


Die tatsächlichen Kosten der Beseitigung der Folgen des 
Wanderns sind unbekannt, weil sie in denen der Erhaltung 
überhaupt versteckt sind. 

Nach dem Vorstehenden dürfte es aber doch möglich sein, 
ihre Höhe durch Vergleiche von Gleisen mit und ohne vor- 
beugenden Wanderschutz zu ermitteln und die vom Vereine 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen schon 1900 geforderte Frei- 
haltung der Schienenstölse vom Längsschube und damit grofse 
wirtschaftliche Vorteile zu erreichen. l 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Kanadisches Nickel. 
(Engineering 1917 J, 18. Mai, S. 473.) 
Bericht der „Royal Ontario Nickel Commission“. 

Das in Ontario gewonnene Nickel wurde bisher auswärts, 
meist in den Vereinigten Staaten gereinigt. Die »International 
Nickel Co.« in Kanada baut nun eine Anlage zur Reinigung 
von Nickel in Port Colborne, deren anfängliche Leistung 6800 t 
Nickel jährlich betragen soll und verdoppelt oder vervierfacht 
werden kann. Das hier zu reinigende Halberzeugnis kommt 
von den Schmelzöfen der »Canadian Copper Co.« in Copper 
Cliff, zu dessen Behandelung eine auf 100000 t jährlich ge- 
schätzte Menge von Gaskohle, Koks, Heizöl, Salpeterkuchen 
und anderen Stoffen nötig ist. Die Anlage wird voraussichtlich 
im Herbste 1917 in Betrieb genommen. Eine zweite Anlage 
ist von der seitens der britischen Regierung beaufsichtigten 
und wirtschaftlich unterstützten » British America Nickel 
Corporation« geplant und wird wahrscheinlich bei der Murray- 
Grube ungefähr 5 km von Sudbury errichtet werden. Zur 
Reinigung soll das in den norwegischen Werken benutzte elek- 
trische Niederschlagen nach Hybinette angewendet werden. 
Die Anlage soll anfangs 5000 t Nickel jährlich leisten. Der 
Ertrag dieser Anlagen wird mit dem gegenwärtig in England 
aus Erz von Ontario erzeugten Nickel den ganzen Bedarf des 
britischen Reiches decken, wenn nicht übertreffen. 

Nickel wird im Grolsen zur Herstellung von Nickelstahl 
verwendet, der gewöhnlich ungefähr 3,5°% Nickel enthält. 
Viele Mischungen von Kupfer und Nickel werden für ver- 
schiedene Zwecke, zu Mänteln für Geschosse, zu Münzen, 
zu Teilen der Ausstattung von Rohrleitungen verwendet. Nickel 
wird ferner für elektrisches Vernickeln metallischer Gegen- 
stände benutzt. Fein verteilt wird es als Wasserstoff-Trager 
bei der Herstellung von Fetten aus Öl, besonders von Seifen- 
siedern verwendet. Aus reinem Nickel werden Münzen, Uhren- 
gehäuse, Zigaretten - Schachteln und Kochgeschirr hergestellt; 
es wird auch zu Draht für Funkenstöpsel und Einführungen 
elektrischer Leitungen gezogen. 

Die Sudbury-Lager enthalten 70 Millionen t nachgewie- 
sener, weitere 80 Millionen t geschätzter Erze. 

Neukaledonien ist der gröfste Mitbewerber von Ontario 
bei der Erzeugung von Nickel. Sein Erz ist von dem von 
Sudbury verschieden, es enthält kein Kupfer. Die gröfste be- 
triebene Grube enthielt 600 000 t, wenige überschreiten 250000 t, 
während die grölsten Lager in Sudbury bis zu 45 Millionen t 
haben. Die versendeten Erze sind reicher, als die in Sudbury, 


nehmen aber allmälig an Gehalt ab, die Gewinnung ist teuerer, 
die Entfernung von den Märkten grófser, die Erzeugung nimmt 
sehr langsam zu. Während die Leistung der Sudbury-Gruben 
während der letzten 15 Jahre auf das Neunfache gestiegen ist, 
hat die von Neukaledonien nur 20°/o zugenommen. Die Nickel- 
gruben in Norwegen sind von derselben Art, wie die in Sudbury, 
aber arm an Nickel und Kupfer. Die Lager sind klein, die 
Leistung kann nicht stark ausgedehnt werden. Alles norwegische 
Nickel ist seit Anfang des Krieges nach Deutschland gegangen. 
Deutschland, Österreich, Frankreich, China, Rufsland, Ägypten, 
Italien, Tasmania, die Vereinigten Staaten und andere Länder 
haben ebenfalls Nickel-Lager. Die meisten von diesen scheinen 
klein zu sein. Die Erze in Madagaskar sind ähnlich denen 
in Neukaledonien, wurden aber nie abgebaut. Auf der Insel 
Seoboekoe nahe Borneo und in Kuba sind grofse, bedeutende 
Lager von nickelhaltigem Eisenerze. In Seoboekoe wurden sie 
nie abgebaut, in Kuba sind Unternehmungen seit sieben oder 
acht Jahren im Gange, der Versand scheint aber nicht zu- 
zunehmen. 

Bessemer-Halbzeug enthält ungefähr 80°/, Nickel 
und Kupfer, das Erzeugnis der »Canadian Copper Co.« un- 
gefähr 53,5 °/, Nickel und 25 °/, Kupfer, das der »Mond Co.« 
40 bis 41 9/, von jedem. Die Kosten der Erzeugung gereinigten 
Nickels aus den Sudbury-Erzen durch das Oxford und Mond- 
Verfahren oder elektrisches Niederschlagen sind nicht wesentlich 
verschieden; elektrischer Niederschlag wird für das den Ver- 
hältnissen in Ontario am besten entsprechende gehalten. 

Aus den Erzen oder Schlacken von Sudbury kann auch 
Nickelkupfer-Stahl erzeugt werden. Eine beschränkte Menge 
Kupfer in Stahl ist günstig, es kann auch einen Teil des Nickels 
in Nickelstahl sicher bis zu einem Drittel der ganzen Menge 
an Nickel und Kupfer ersetzen; von Professor Guefs von der 
Universität in Toronto vor dem Ausschusse angestellte Versuche 
haben dies bestätigt. Zusatz von Kupfer scheint den Stahl 
vor Rosten zu schützen. 

Als Nebenerzeugnis fällt Nickel hauptsächlich beim elek- 
trischen Niederschlagen von Blasenkupfer an. In den Ver- 
einigten Staaten wurden 1915 ungefähr 815 t Nickel beim 
Reinigen von Kupfer gewonnen. Schliefslich wird Nickel aus 
manchen Altmetallen gewonnen. B—s, 


Ruíslands Eisenbahnen zum weifsen Meere und nördlichen Elsmeere. 


(Österreichische Wochenschrift für den öffentlichen Baudienst 1917, 
Heft 30, 26. Juli, S. 377. Mit Abbildung.) 


Für die Verbindung des weilsen Meeres mit dem Innern 
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Rufslands als Ersatz für die verlegten südlichen Zugänge zweigen 
drei Bahnen von der ‚russischen Nordbahn St. Petersburg— 
Wologda— Wjätka ab (Textabb. 1). Eine führt von Wjätka 


Abb. 1. 


nur bis zum Hafen Kotlafs an der nördlichen Dina, die bei 
Archangelsk in das weilse Meer mündet. Die 383 km lange, 
eingleisige Bahn wurde hauptsächlich für die Beförderung west- 
sibirischen Getreides gebaut, das auf der nördlichen Düna über 
Archangelsk verschifft wird. Auf ihr können Güter des Eises 
wegen nur sechs bis sieben Monate im Jahre befördert werden 
Daher ist westsibirisches Getreide mehr und mehr nach St. Peters- 
burg verfrachtet und von dort ins Ausland verschifft. Die Bahn 
nach Kotlafs hat für den Fernverkehr nur untergeordnete Be- 
deutung, seitdem die von Bahnhof Wologda der Nordbahn ab- 
zweigende, 635 km lange Bahn nach Archangelsk von 1 m 
auf 1524 mm Spur umgebaut und mit vermehrten Ausweich- 
stellen ausgebaut ist. In Archangelsk gestapelte Kriegsmittel 
konnten auf der Schmalspurbahn nur unter Sperrung des übrigen 
Güterverkehres befördert werden. Im November 1916 wurde 
der Betrieb auf der Regelspur eröffnet. Die lange Eissperre 
des Hafens Archangelsk blieb aber trotz der Arbeit der Eis- 
brecher bestehen. Daher wurde der Bau der Murman-Bahn*) 
beschlossen, die mit 1340 km Länge eingleisig vom eis- 
freien Jekaterinen-Hafen der Kola-Bucht am nördlichen Eis- 
meere über Kola, Kandalaschka, Kem, Sorozkoje, Powjenez 
und Petrosawodsk nach dem Bahnhofe Swanka der Nordbahn, 


122 km von Petersburg, führt. Der Betrieb wurde am 17. De- |! 


zember 1916 eröffnet Der Jekaterinen - Hafen liegt etwa 
10,5 km nördlich des Fischerstädtchens Kola an der West- 
küste der Bucht und ist unter der Wirkung des Golfstromes 
dauernd eisfrei. Auch die 1 bis 3 km breite, stellenweise 
über 20 m tiefe Bucht friert selten und dann nur dünn zu. 
Der Hafen ist geräumig, gegen Winde geschützt, hat hölzerne 
Uferbefestigungen mit Lösch- und Lade-Vorrichtungen für 40 m 
Schiffslänge und 9,2 m mittlere Wassertiefe. B--—s. 

*) Organ 1916, S. 153. 


Wolfram-Kristallfaden. 


(Hentschel, Glasers Annalen 1917, Bd. 80, Heft 12, 15. Juni, 
S. 183. Mit Abbildungen.) 


Zur Herstellung des Wolfram -Kristallfadens*) wird ein 
aus Teig von Wolfram und bis 4% Thoroxid 0,02 bis 0,2 mm 
dick gespritzter Faden mit etwa 
2,5 m/st Geschwindigkeit aufwärts 
durch eine Wolfram -Spule mit 
wenigen Windungen gezogen (Text. 
abb. 1), die durch elektrischen 
Strom bis 2600 erhitzt ist. Der 
Faden kann durch unmittelbare 
Stromleitung, oder eine mit ihrer 
Spitze nach der kleinen Heizspule 
gerichtete kegelige Spule vorge- 
wärmt werden; dabei wird der 
Faden durch Sintern dichter und 
fester. Darauf kommt er in der 
Mitte der kleinen Heizspule in 
die heilseste Zone, in der die 
Wärme für Kristallbildung des 
Gemenges herrscht. Der erste 
hier von unten eintretende, den 
ganzen Querschnitt des Fadens 
einnehmende oder gleich in diesen 
hinein wachsende Kristall fängt 
nun an, entgegen der Bewegung des Fadens zu wachsen. 
Die Geschwindigkeit des Fadens erreicht genau oder beinahe 
die des Wachsens des Kristalles, der sich daher an dieser 
Stelle ununterbrochen zu einem fugenlosen Fadenkristalle be- 
liebiger Länge entwickelt. Zur Verhinderung der Aufnahme 
von Sauerstoff vollzieht sich der Vorgang in wirkungloser Luft. 


B—s. 


Abb. 1. 


\ 


Sicherheitmatter der „Westera Screw and Lock Nut Ce.“ 
in San Franzisko. 


(Iron Age 1916, 26. Oktober; Genie civil 1917 I, Bd. 70, Heft 11, 
17. März, S. 183. Beide Quellen mit Abbildungen.) 


Die Sicherheitmutter der »Western 
Screw and Lock Nut Co.« in San Fran- 
zisko besteht aus der eigentlichen Mutter A 
(Textabb. 1) oben mit einem Bunde B, 
dessen oberer Teil leicht kegelig ist, und 
der durch zwei Sägenschnitte C in der 
Richtung des Durchmessers in vier Kreis- 
ausschnitte zerlegt ist; ferner aus der 
Haube D, die unten für den Bund B pas- 
send gehöhlt ist. Nach Anziehen der 
Mutter wird die Haube über den Bund 
gesenkt, drückt dann seitlich auf die vier 
Viertel des Bundes und prelst sie in das 
Gewinde des Bolzens. B—s. 
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Oberban. 


Eiserne Hohlschwelle von Scheibe. 


(A. Birk, Österreichische Wochenschrift für den öffentlichen Bau- 
dienst 1917, Heft 30, 26. Juli, S. 374. Mit Abbildungen.) 


Der eisernen Hohlschwelle von Scheibe*) liegt der Ge- 
danke zu Grunde, die dem Eisen eigene Nachgiebigkeit zur 
Unschädlichmachung der Stoflsdrücke insofern auszunutzen, 
als durch diese kleine, vorübergehende, ohne Einfluls auf das 
Gleis bleibende Änderungen der Querschnittsform der Schwelle 
erzeugt werden; die Stolsdrücke sollen also durch Umsetzung 
in eine andere Arbeitsleistung innerhalb der Schwelle für den 
Zusammenhang der Gleisteile unter sich und mit der Bettung 
wirkungslos werden. Den Mangel des Eisens an nachgiebiger 
Zusammendrückbarkeit des Baustoffes in sich, also an nach- 
giebiger Druckbeanspruchung sucht Scheibe durch die Form 
der Schwelle zu ersetzen. Die Form der Hohlschwelle ist für 
die Ausnutzung für Biegung der Rippenschwelle von Haar- 
mann fast gleichwertig, der Schwelle von Heindl weit über- 
legen. Die Schwelle von Carnegie**) hat allerdings weit 


günstigere Form hierfür, aber nicht die teilweise Verarbeitung Saller 


der Stofsdricke ermöglichende Nachgiebigkeit; diese werden 
vielmehr von ihr unmittelbar unvermindert auf die Bettung 
übertragen. 

Die Hohlschwelle von Scheibe wiegt bei 2,7 m Lange 
97 kg. Sie wird nach Verlegung von den offenen Seiten mit 
Bettungstoff gefüllt und wiegt dann mit 130 kg Steinschlag- 
füllung 227 kg gegenüber 67 kg der Rippenschwelle von Haar- 


*) Organ 1915, S. 217. 
**) Organ 1918, S. 91. 


Maschinen 
Die elektrischen Lokomotiven zum Verholen und Sehleppen 
der Sehiffe durch die Schleusen des Panamakanales. 


(Teknisk Tidskrift Elektroteknik, April 1917, Seite 37. Mit 
Abbildungen.) 


Zum Schleppen der Seeschiffe durch die Schleusen des 


Panamakanales werden ausschliefslich elektrische Lokomotiven | 


Abb. 1. 


Verlag, 1910. 


Zahnstange auf dem Rúckgleise nur, in Steigungen 


mann und 178kg der Schwelle von Carnegie. Dieses 
grolse Gewicht sichert ruhige Lage der Schwelle im Schotter- 
bette. Ferner ist die Keilwirkung der Hohlschwelle für die 
Bildung geschlossener Druckfläche -auf der Unterbaukrone 
günstig. Scheibe schlägt vor, in die Auflager- und Seiten- 
Flächen seiner Hohlschwelle eine netzartige Närbung einzuwalzen, 
um den Widerstand gegen die im Gleise auftretenden Längs- 
und Quer-Kräfte zu erhöhen. 

Versuche mülsten entscheiden, ob sich in der Anwendung 
der Hohlschwelle nicht Nachteile zeigen. Die gebogenen Seiten- 
wände werden wahrscheinlich unter dem Wechsel der 
Beanspruchungen durch die Räder in steter Schwingung sein, 
bald nach aulsen, bald nach innen gebogen werden. Der sie 
trennende Schlitz wird sich schliefsen und erweitern, der Bettung- 
stoff allmälig verdichtet werden. Da diese Verdichtung nicht 
auf die ganze Länge der Schwelle gleichmälsig sein wird, 
würde diese vielleicht nicht durchweg satt im Schotterbette 
lagern und dadurch die Ruhe ihrer Lage beeinträchtigt werden. 
*) weist ferner auf die schwache Bemessung der Flügel- 
stärken, namentlich am untern Ende hin. 

Die Walzung der Schwelle dürfte grofsen Schwierigkeiten 
begegnen, wenn sie auch nicht unmöglich ist. Die Schrift- 
leitung von »Stahl und isen, veranschlagt die Mehrkosten 
gegenüber den bisher angewandten Eisenschwellen auf 30 Alt, 
also etwa 3.A für die 2,7 m lange Schwelle. B—s. 


*) Dr.» Ing. H. Saller, Stofswirkungen an Tragwerken und 
am Oberbaue im Eisenbahnbetriebe. Wiesbaden, C. W. Kreidels 


und Wagen. 


‚ von der »General Electrical Co.< in Schenectady verwendet; 


die Einrichtungen an den Schleusen selbst hat einer der leiten- 
den Ingeniöre des Ausschusses für den Bau des Kanales, 
Schildhauer, entworfen. 

Textabb. 1 zeigt die Anordnung der Schleuse bei Gatun. 
Für beide Fahrrichtungen sind besondere Schleusentreppen vor- 


Plan der Schleuse bei Gatun. 


gesehen, die durch einen etwa 2000 m langen Damm getrennt 
sind; auf den beiderseitigen Ufern liegen die Gleise für die 
Schlepplokomotiven, Um durch deren Rückfahrt nachfolgende 
Fahrzeuge nicht zu behindern, sind besondere Rückgleise ver- 
legt, die mit den ersteren an den Schleusenenden durch Weichen 
verbunden sind. Zum Bewegen eines Schiffes werden wenigstens 
vier Lokomotiven benutzt, bei gröfseren Schiffen mehr, die 
vier arbeiten je eine an jeder Seite vorn und hinten (Textabb. 2). 
Die Längen der Taue können durch Spille auf den Lokomotiven 


_ verändert werden, sodaís das Fahrzeug genau in die Mittellage 


zur Schleuse gebracht werden kann. 
Geschleppt werden die Schiffe von den vorderen beiden 
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Lokomotiven, die beiden hinteren folgen und halten ihre Zug- 
taue straff. Um das Fahrzeug anzuhalten, bleiben alle Loko- 
motiven stehen, die hinteren bremsen die lebendige Kraft des 
Schiffes ab; reicht deren Kraft hierzu nicht aus, so fahren die 


vorderen beiden zurück und unterstützen die Bremsarbeit der 
hinteren. 

Die beim Schleppen und Verholen benutzten Gleise sind 
auf ihrer ganzen Länge mit mittleren Zahnstangen ausgerüstet, 


Abb. 3. Fahrzeug während des Schleppens durch die Schleuse. 


sodafs die Zugkraft der Lokomotiven nur durch die zulässige | 


Uberlastbarkeit der Triebmaschinen begrenzt wird, da Schleu- 
dern der Räder ausgeschlossen 


ist. Die Rückfahrgleise für die ` 


leeren Lokomotiven haben Zahnstangen nur in den Steigungen, | 
deren steilste 44°/, beträgt und die mit 30479 mm Halb- 


messer ausgerun- 
det sind, 

In Textabb. 4 
ist das Ende einer 
Zahnstange darge- 
stellt. A ist die 
feste Zahnstange, 
B das um den 
Punkt C drehbare 723 

Übergangstück, 
das beim Einfahren der Lokomotive vom Zahnrade niedergedrückt 
werden kann; die Feder D bringt das Endstúck in die ursprüng- 
liche Lage zurück, wenn die Lokomotive hinübergefahren ist. 

Die Zahnstangen haben Seitenflanschen, gegen die sich 
der Zahntrieb der Lokomotive stützen kann; hierdurch wird 
das Umkippen verhindert, wenn unvorhergesehene grölsere 
Zugkräfte in den Verholleinen auftreten sollten. Das Lokomotiv- 
gewicht ist für die Aufnahme von Seitenkräften bis zu 11,5 t 
bemessen. 

Zum Betriebe dient Drehstrom von 25 Schwingungen und ` 
220 Volt, der den Lokomotiven durch unterirdische Leitung 


Abb. 4. Zahnstangen-Einfahrt. Maßstab 1:40. 


| 


| 
| 


zugeführt wird. Die Anordnung der Fahrleitung zeigt Textabb. 5 | 


rechts unten, Zwei neben einander liegende T-Kisen, zwischen 
denen ein federnd aufgehängter Gleitschuh läuft, leiten den 


| 


Triebmaschinen zwei Wellen des Drehstromes zu, die Zuleitung 
der dritten Welle geschieht durch die Fahrschienen. 


Abb. 5. Schnitt durch die Lokomotive. Maßstab 1:40. 


Die Lokomotiven. 


Das Untergestell bilden zwei guíseiserne, durch Quersteifen 
aus Stahlguls verbundene Ralmenplatten (Textabb, 6). Dreieck- 
formige Rippen machen die Rahmenplatten zu einem steifen 
Fachwerkträger. Unter den senkrechten Rippen liegen die 
Achsbüchsen, die der üblichen Bauart für Lokomotiven gleichen. 
Der Achsstand beträgt 3,6 m, die ganze Länge nahezu 10 m. 
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Abb. 6. Seitenansicht der Lokomotive. Maßstab 1:75. 


Jede Achse hat eine besondere Triebmaschine, deren Stahl- 
gulsbricke an einem Ende mit zwei mit Ölbehältern versehenen 
Lagern auf der Fahrzeugachse, mit dem andern gefedert im 
Gestelle ruht (Textabb. 7 und 8). Die Stahlgulsbrücke trägt 


Abb. 7. Triebmaschine mit Vorgelege. Abb. 8. 


Maßstab 1:35. 


aufserdem zwei Lager für eine längere, und 
zwei für eine kürzere Zwischenwelle. 

Die Triebmaschine ist eine vollständig 
gekapselte Schleifringmaschine an einem Ende der Welle mit einem 


kleinen Zahnrade, das auf ein grölseres Zahnrad der kurzen - 


Zwischenwelle arbeitet, ein weiteres Zahnräderpaar mit Übersetz- 
ung ins Langsame treibt die zweite Vorgelegewelle. Auf dieser 
Welle sitzen drei Zahnräder. Die Nabe des mittlern, grölsten 
Zahnrades ist nach der Seite des benachbarten etwas kleinern 


Abb. 9. Schnitt durch die zweite Vorgelege- Rades als Klauen- 
welle und die Triebachse. Maßstab 1: 25. kuppelung ausgebil- 


det, die in eine glei- 
che Kuppelung an 
dem kleinern Zahn- 


rade eingreifen kann, 
a | Dieses Zahnrad läuft 


lose auf der Welle 
und ist auf ihr ver- 
schiebbar. Das Aus- 
und Einkuppeln bei- 
der Zahnräder be- 
sorgt eine durch die 
ausgebohrte Welle 
geführte Zugstange, 
mit einer auf dem 
Wellenende sitzen- 
den Kappe, die an 
das lose Zahnrad an- 


IT Ss 


Triebmaschine mit Vorgelege. 
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geschraubt ist (Textabb. 9). Sobald die 
Kuppelung eingelegt ist, treibt es ein 
breites, auf der Fahrzeugachse sitzendes 
Zahnrad. Dieser Antrieb «dient dem 
schnellen Leerlaufe der Lokomotive auf 
den wagerechten Strecken. 

Wenn sich die Lokomotive einer 
Steigung nähert oder verholen oder 
schleppen soll, wird der Zahntrieb ein- 
geschaltet. Das Triebzahnrad läuft 
lose auf der Achse; seine Nabe ist 


' nach der einen Seite als eine die Welle umschlielsende Hülse 


verlängert, die wieder in ein Zahnrad übergeht. (Textabb. 9a,b,c). 
Dieses Zahnrad ist in Eingriff mit einem ebenfalls lose auf der 


| langen Vorgelegewelle laufenden Zahnrade, das mit einer Klauen- 


kuppelung mit der Welle 
gekuppelt werden kann. 
Auf dieser Vorgelege- 
welle befinden sich also 
zwei Zahnrad - Kuppel- 
ungen, die aber so ab- 
hängig von einander sind, 
dafs immer nur eine ein- 
gekuppelt sein kann. Das 
' Schaltgestange der einen 
me , Kuppelung federt, sodals, 
H wenn die Klauen beim 
| Einschalten nicht sofort 
greifen, sie ineinander 
geprefst werden, sobald 
ldie Klauen den ent- 


' sprechenden Lücken gegenüber stehen. Die Hebel, die das 


Kuppelgestänge antreiben, sitzen auf einer senkrechten Welle, 
die durch Zugstangen und Hebel mit einer gleichen Welle am 
andern Ende der Lokomotive verbunden ist. 

Die Triebmaschinen werden durch Fahrschalter in den 
Führerhäusern an den Enden der Lokomotiven gesteuert. Die 
Schalter sind so eingerichtet, dafs jeder beide Triebmaschinen, 
oder jede einzeln steuern kann. Zu jeder Triebmaschine ge- 
hört eine kräftig ausgeführte Bremse (Textabb. 10 und 11). 


Abb. 10. Bremsanordnung. Maßstab 1:30. 


Da die Triebmaschinen auf jeden Fall entweder unmittelbar 
durch die Vorgelege oder durch den Zahnantrieb mit den Trieb- 
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achsen der Lokomotive gekuppelt sind, waren besondere Rad- 
bremsen nicht erforderlich. 

Auf der Welle der Triebmaschine sitzt fest eine Brems- 
scheibe (Text- 
abb.10 und11), 
gegen die zwei 
sich gegenüber 
stehende Brems- 
klötze geprelst 
werden können; 
das Bremsge- 
hänge ist am 
Untergestelle 
befestigt. Ein 
mit dem Ge- 
stelle fest ver- 
bundener Elek- | Ä | 
tromagnet betätigt die Bremsklötze durch Bremshebel und 
Stangen. Der Bremsmagnet ist mit den Fahrschaltern elek- 
trisch verbunden, so dafs die Bremse unmittelbar vor dem 
Anlassen der Triebmaschinen selbsttätig gelöst wird. Wird 
der Strom durch den Führer oder sonstwie unterbrochen, 
so fällt der Magnetkern herunter und die Lokomotive ist ge- 
bremst. Diese an beiden Triebmaschinen zugleich einsetzende 
Bremsung wirkt so kräftig, dals die Lokomotive nach höchstens 
zwei Radumdrehungen steht. Die Bremse kann auch von 
Hand bedient werden. An eine senkrechte Welle mit Handrad 
(Textabb. 10) ist unten eine Kette angeschlossen, die über 
eine feste Rolle d zu eiser auf einem Winkelhebel sitzenden 
losen Rolle e, weiter über eine zweite feste Rolle f zu der 
gleichen senkrechten Bremswelle am andern Ende der Loko- 
motive läuft. Der Drehpunkt des Winkelhebels ist auf dem 
Ende des einen Bremsklotzhebels gelagert, das andere Ende 
des Winkelhebels ist durch eine Zugstange mit dem andern 
Bremsklotzhebel verbunden. Wird die Kette durch Drehen 
der Bremsspindel aufgewunden, so wird die lose Rolle nieder- 
gezogen und die Bremse in Tätigkeit gesetzt; eine Schnecken- 
feder zieht den Winkelhebel beim Lösen der Bremse zurück. 


Das Spill für die Verholleinen liegt über der Mitte des 
Gestelles, sodafs die Lokomotiven gleichmafsig nach allen Seiten 
zum Schleppen und Verholen benutzt werden können. Die 
Spilltrommel läuft lose auf der nach oben verlängerten Nabe 
eines Speichenrades, das sich lose um einen hohlen auf dem 
Lokomotivgestelle befestig- 
ten Zapfen dreht (Text- 
abb. 12 und 13, g, h, i). 
Der Umfang des Speichen- 
rades ist zu einer wagerech- 
tenRingfläche k und zueinem 
senkrechten Flansche ] aus- 
gebildet. Auf die wage- 
rechte Ringfläche ist ein 
Bronzering aufgeschraubt m, 
auf dem drehbar ein Stahl- 
ring n liegt; auf diesen folgt wieder ein Bronzering o, der 
durch einen Winkelring p tind 16 Schrauben mit Federn mit dem 


Abb. 11. Triebmaschine mit Bremse. 
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Abb 12. Schnitt durch das Spill. 
Maßstab 1:30. 
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Speichenrade verbunden ist. Der Stahlring n ist an die Spill- 
trommel angeschraubt, sodals die beiden Metallringe mit dem 
zwischen ihnen liegenden Stahlringe eine Kuppelung durch Reib- 
ung bilden, die Spilltrommel und das Speichenrad verbindet. 


Abb. 13. Verholspill, Führvorrichtung für das Seil fortgelassen. 


Die Innenseite des senkrechten Flansches des Speichen- 
rades trägt Zähne, in die zwei kleine Zahnräder auf senkrechten 
Wellen eingreifen. Die unteren Stützlager der Wellen sind 
an den Mittelzapfen angegossen, die oberen Halslager durch 
Arme und Rippen ebenfalls mit diesem verbunden. Die eine 
dieser senkrechten Wellen wird von einem Schneckengetriebe 
(Textabb. 5, q), die andere unter Zwischenschaltung eines Kegel- 
räderpaares (Textabb. 5, r) von je einer Drehstrom-Triebmaschine 
getrieben. Die Kegelräder drehen das Spill mit der grdfsern 
Geschwindigkeit, wenn das lose Seil bedient werden soll; dieser 
Antrieb ist ständig eingeschaltet. Die Schneckenübersetzung 
wird zum Verholen eines Fahrzeuges benutzt. Das Schnecken- 
rad sitzt lose auf der senkrechten Welle und kann durch eine 
auf derselben Achse verschiebbar angeordnete Klauenkuppelung 
mit der Welle fest verbunden werden. Sobald die Triebmaschine 
für die gréfsere Spillgeschwindigkeit eingeschaltet wird, spricht 
zunächst ein in den Stromkreis der Triebmaschine eingeschalteter 
Magnet an und entkuppelt das Schneckenrad mit der verschieb- 
baren Klauenkuppelung; auf dem nächsten Schaltstücke läuft 
Abb. 14. Führvorrichtung für die Verholleine. die Triebmaschine 

Maßstab 1: 30. an. Textabb. 13 
zeigt ein zusam- 
mengebautes Ver- 

holspill, das 

Schneckentrieb 
liegt rechts, das 
Kegeltrieb links, 


Die Führer- 
vorrichtung für die 
Zugscile dreht sich 
um die Spillachse. 
Sie besteht‘ aus 


zwei im Winkel zu einander einstellbaren Teilen. von denen der 
untere (Textabhb. 12 und 14, s) zuglerch als Sehutzhaube für 
das auf das Spill aufgewiekelte Seil dient. Die Haube stützt 
sich auf eitien Absatz des grofsen Mittelzapfens, dessen oberes 
Ende als Drehzapten für die Haube ausgebildet ist. Vor einer 
seitlichen Aussparung. durch die das Seil cin- und ausläuft, 
sitzen auf senkrechten Achsen zwei Leitrollen (Textabb. 12, t) 
zwischen denen das Seil hindurch gleitet. Der kastenförmige 
Rollenträger (Textabb, 14 und 5, u), der an die Haube ange- 
gossen ist, wird dureh zwei Stützrollen (Textabb. 5 und 14, v) 
Klötze 
(Textabb. 14, w) kann der Ausschlagwinkel begrenzt werden. 
Teil 


(Vexabb. 5, 12 und 14, x) mit gemeinsamer Nabe, die sich 


gegen das Gestell gestützt: durch zwei verschiebbare 


Den andern der Seilführung bilden zwei Arme 


auf der Nabe der Schutzhaube drehen: eine auf den Hanpt- 
An 
den äulseren Enden der Arme ist ein senkrecht hängender 


zapfen aufgeschraubte Scheibe y verhindert das Abkippen. 


Rahmen befestigt, in den drehbar um zwei senkrechte Zapfen 
2) für zwei Führ- 
Die Arme werden am áulsern Unfange 


ein Lagergestell (Pextabb, 12, senkrechte 
rollen A eingesetzt ist. 
wie die beiden wagerechten Führrollen dureh Stützrollen gegen 
das Gestell gestützt. Der Ausschlagwinkel dieser obern Fúlr- 


vorrichtung ist begrenzt. Sobald sich das Zugseil nach der 


einen oder anderen Seite aus der Mittellage entfernt, dreht 
sieh das Lagergestell mit den senkrechten Leitrollen, wenn 
netic auch die ganze Steuervorrichtung, sodals das Seil stets 
von den senkrechten Führrollen unterstützt und ohne Zwängung 
durch die inneren wagerechten Rollen zum Spile geführt wird, 

Die Haube über dem Spille ist aus Stahleuls 9 min stark ; 
1350 mm, der senkrechte 
Wegen der geringen Wandstärke 


Ur äulserer Durchmesser beträgt 
150 
war es nicht möglich, gewobnliehen Martinstahl für das Gufs- 


Plansch ist mm hoch. 
stück zu verwenden, es besteht aus Elektrostahl, alle übrigen 
Stahlgulsteile. sind aus Martinstahl. 

Finer der wichtigsten Teile der Schlepplokomotiven ist die 
Reibkuppelung, die den Spillkopf mit seinem Antriebe verbindet. 
Metallringen  festgeklemmte 
bestimmten Zugkraft 
Metallringe 
Reibung gewählt werden. fand 
Metall fir fast 
Reibzahl Nachprüfungen der fertigen 


Damit der zwischen den beiden 


in der Verholleine 
Baustoff 
Dureh 


Stahlring bei einer 


gleitet, mulste für die ein mit unver- 


anderlicher Versuche 


mit der alle Belastungen 
0.1. 


Kuppelungen unter Vollast bestätigten die Vorversuche: sobald 


man ei solches 


unveränderlichen 


die zulässige Zugkraft von 11,5 t in den Verholtauen über- 
sehritten wurde, fing die Kuppelung an zu gleiten 

Zum Antriebe des Spilles für langsamen Gang ist eme 
Drehstrom-Erregermasehine von 20 PS mit kurz geschlossenem 
Die 
Versuche ergaben. dals 18 t Zugkraft statt 11,5 t in den Seilen 


Lauter und grolser Zugkraft beim Anfahren verwendet. 


ausgeübt werden können. die geforderte Uberlastbarkeit von 50°, 


ist also vorhanden, Die Umtanggeschwindigkeit des Spillkopfes 


beträgt bei lanesamem Gange 0,06 wu sck. Die Triebmaschine 


für schnellen Gang ist ständig eingeschaltet, sje ist von gleicher 


Grofse und Banart, wie die beschriebene. Die Spillgeschwindig- 


keit ist hierbei 16 mal gröfser, beträgt also am Umfange 


etwa Loam sek. 


Organ fir die Fortschritte des KEisenbahmwesens. Nene Folge. LIN, Band, 22. Heft. 
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Beide Triebmaschinen werden von gleichen Fahrschaltern 
gesteuert. die so von einander abhängen, dafs der eme erst 
eingeschaltet werden kann, wenn sieh der andere in der 
Nullage betindet. 

Die Lokomotivtriebmaschinen leisten je 75 PS und haben 
Sehleppringanker: wegen der grolsen Stromstärken sind Fahr- 
schalter mit Schützenstenerung angewendet. Je nachdem der 
Zalmtrieb oder die Keibráder eingeschaltet sind, bewegt sich 
die Lokomotive, deren Gewicht etwa 40 t beträgt, mit 0,3 
Gefällen arbeiten 


die Triebmaschimen als Stromerzeuger, wobei die eben ange- 


oder 0.8 km, st Geschwindigkeit. In den 


ebenen Geschwindigkeiten etwas überschritten werden; ein 
geringer Teil dpr elektrischen Arbeit wird hierdurch zurück - 


gewonnen. 


Gerätewagen der Rbätiseben Babnen. 
(Schweizerische Bauzeitung, Juli 1917, Nr. 2, S 20; Zeitschrift des 
Vereines deutscher Ingenieure 1917, August, Nr. 32, S. 679. Beide 

Quellen mit Abbildungen ) 

Der von der Wagenbauanstalt Schlieren neu gelieferte 
Wagen ist vierachsig. beide Drehgestelle haben doppelte Feder- 
ung und Achsbüchsen mit Kugellagern nach Sch mid-Roost*). 
sisen, die Wände 
sind mit 35 mn starken Brettern verschalt, An 
Stirnseite ist eine Endbühne mit Handbremse und Eingangtür 


Das Gerippe des Wagenkastens besteht aus 
der einen 
angeordnet, die andere Stirnwand enthält eine Doppeltür, die 
nur von innen bei Stillstand des Wagens geöffnet werden kann. 
Sic dient zum Aus- und Kinbringen langer und schwerer Ge- 
rife, deren Tandhabung eine vor der Tür drehbar gelagerte 
eiserne Walze erleichtert. Die mit Schiebetüren verschlossenen 
Öffnungen in den Langseiten des Wagens sind mit einer breiten 
untern Langträger gehängt 


Treppe zugänglich, die an den 


wird. Im Innern des Wagens sind rechts der Tür an der 
Endbúlme die Signal- und Leucht-Mittel angeordnet, darunter 
zwei grolse Schlulslaternen, Signaltlaggen und Handlaternen, 
Daneben ist der tragbare Fernsprecher in einem Wandschranke 
untergebracht. An der Decke hängen die zum Anschlusse an 
die Streekenleitung dienenden Stangen mit Leitungdraht. Unter 
dem Gestelle für die Laternen sind ein Flaschenzug nud eine 
lose Rolle mit laken für je 4t, je ein Drahtseil mit 10 und 
30 t Bruchfestigkeit, zwei ausdrückbare Winden für St und 
DD cm Weiter sind an der 
rechten Wand zwei Azetilen-Sturmfackeln von je 1000 Kerzen 
und zwei tragbare von je 300 Kerzen, daneben eine Feld- 


Hub für Zug und Druck gelagert. 


schmiede, verschiedene Haken und ein Gestell mit eichenen 
Holzern zum Unterlegen angeordnet. Unter diesem Gestelle 


stehen die Kannen und Büchsen mit Leucht- und Sehmier-Ol 
und -Fett. An der andern Wand stehen 
räumigen Kekschrauke für die Kleider zwölf Fulswinden für 


neben einem ge- 
5 bis 15t. vier Prelswasserwinden geringer Bauhöhe für 35 1 
und cine Zugwinde mit Zahustange für 5t. Darüber liegen 
auf zwei Wandgestellen Schläuche für Kuppelungen, Unterlagen 
und Schrauben zum Verbinden von Schienen 
und für sonstige Zwecke. In der andern Hälfte des Wagens 
sind links vier Windeböcke für je 15t mit zwei je 600 kg 
für je 204 


für Achskisten 


schweren Querbalken und vier Schlitten -Winden 


*) Organ 1915, $, 
1917, 


336, 


KR. 


untergebracht. Rechts liegen zwei Paare von Aufgleisschuhen, 
Schienenstücke verschiedener Länge und zwei Verschiebewinden. 
Darüber tragen Wandbretter Ersatzstücke, Achsbüchsen, Puffer 
und Zuystangen, vier starke Schraubzwingen und hölzerne Achs- 
lager für verschiedene Durchmesser der Achsschenkel. An den 
noch freien Wandflächen ist das Werkzeug für Tischler und ` 
Schlosser untergebracht. Die Ecken an der Stirnwand füllt 
rechts ein Kochofen, links ein Küchenschrank aus. Zum Löschen ` 
von Feuer sind 20 m Schlauch vorhanden, die an den Lösch- 
stutzen der Lokomotive passen. Alles ist so beschriftet, dals 
der Platz für jeden Gegenstand schnell gefunden werden kann. 

Aufsen am Wagen sind noch zwei Gleisstücke zum Ein- 
gleisen von Lokomotiven aufgehängt, ein Kasten unter dem 
Rahmen enthält Schwellen und Bretter aus weichem und harten 
Holze zu Unterlagen. 


IERT. ITT, G-Lokomotive der Erie-Bahn. | 


(Railway Age Gazette 1917. April, Band 6), Nr, 16, Seite 3887, 
Mit Lichtvild ) 


Fünf Lokomotiven dieser Bauart, (Textabb. 1), die im 
Wesentlichen mit der der gleichartigen Lokomotive der Neuyork, 


Abb, l. 


~ 


e 


Dreligestelle und zeigt Vanderbilt- Bauart 
Die Hauptverháltnisse sind: 


Zilinderdurehmesser d 787 min 


Kolbenhub h a E 813 » 
Durchmesser der Kolbenschieber 406 » 
Kesseltiberdruck p 14,06 at 
Durchmesser des Kessels, aulsen vorn 2340 mm 
Feuerbüchse, Länge 4064 

» , Weite 2750 


317 und 60 

64 und 140 mm 

5182 » 
31,75 qm 


© Heizrohre, Anzahl . 
» , Durchmesser aulsen . 
» , Lange. . 2 . ‘’ 
Heizfläche der Feuerbüchse und Siederohre 
Heizrohre . 


» » 428,97 » 
» des Überhitzers 118,37 » 
» im Ganzen H. 579,07 » 
Rostfläche R EA 8,81 » 
Durchmesser der TriebráderD . 1600 mm 
» » Laufräder , 838 » 
» a Tenderräder 838 » 
Triebachslast G . . . 152,18 t 


Der Wagen wird mit Dampf beheizt und mit Erdól be- 


leuchtet. Für die Mannschaft wird ein heizbarer Wagen mit- 
gegeben. 
Die Hauptabinessungen des Wagens sind: 
SUES uf. a ar ale ze EE 1,00 ın 
Länge zwischen den StolsHachen . 13,0 > 
(ranze Hohe e 3,42 » 
Länge des Kastens innen 11,33 » 
Breite > » » 2,47 » 
Höhe » » » 2,49 » 
Abstand der Drehzapfen 7,5 > 
Achsstand eines Drehgestelles . 1,7 » 
Gewicht ohne Ausrüstung 14,00 t. 
mit » 23,08 » 
A. Z. 
Ontario und Westbahn *) übereinstimmt, wurden von der 


Amerikanischen Lokomotiv-Gesellschaft geliefert. Dadurch, dafs 
den Lagerkasten der ersten Triebachse seitliche Verschieb- 


barkeit **) gegeben wurde, konnte der feste Achsstand von 6858 


Der Tender hat zwei zweiachsige 


auf 5029 mm verringert werden. 


(EI ITT G-Lokomotive der Erie Bahn. 


Betriebgewicht der Lokomotive G . 


» des Tenders . 
Wasservorrat 
Kohlenvorrat 
Fester Achsstand 
(Ganzer We et E 
» » mit Tender 
Zugkraft Z —= 0,75. p nn Au 
Verhältnis H:R = 
` H : G, = 
» HG = 
> 4£:H = d 
Z i G == 
ZG = 


*) Organ 1917, Seite 358. 
**) Organ 1917, Taf. 40, Abb. 3 bis 6. 


181,89 t 
83,46 » 
37,85 cbm 
17,23 t 

5029 mm 
12268 » 
21882 - 


33187 kg 


65,7 
3,81 qm t 
3,18 > 
57,31 kg/qm 
218,1 kg/t 
182,5 > 
zek 
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Schwingungsmesser von Behm. 
(Electrician 1917, 20, April; Genie civil 1917 I, Bd. 70, Heft 22, 
2. Juni, S. 562. Beide Quellen mit Abbildung.) 

Der von Behm erfundene Schwingungsmesser zum Auf- 
zeichnen und Messen von Schwingungen und Stöfsen an Körpern 
aller Zustände und elek- 
trischer Erscheinungen 
ist eine zusammengesetzte 
schwingende Vorricht- 
ung, besteht beispielweise 
aus einer Stimmpgabel A 
(Textabb. 1), die auf 
einem ihrerSchenkel eine 
schwingende Stange B 
und auf dieser eine leich- 
tere C trägt, auf die ein 
(rlasstab D, dann ein 
dünnerer E mit oberer 
Glaskugel F folgt. Der 
leichteste Glasstab dient 
als Anzeiger und kann 
0,01 mm dick sein. Wenn 
die auf einander folgen- 


Abb. 1. 


den Teile der schwingen- 


den Vorrichtung unter 
sich gut gestimmt siud, 


kann die Sebwingung der Glaskugel E eine viel grofsere Weite 


erreichen, als die der Schwingung des die Stabe tragenden 
Schenkels der Stimmgabel A. Man Malse und 
Schwingungen der Teile scharfsinnig wählen, die Dämpfung 
muls stark sein und der Anzeiger trotz seines grolsen Aus- 
schlages in beispielweise 0,02 sek zur Ruhe kommen. Der 
Luftwiderstand der ziemlich langen schwingenden Teile und 


muls die 


noch mehr deren Ausschläge begünstigen die Dämpfung. 


Wenn die Vorrichtung zum Messen von Obertónen an- 
wendbar gemacht werden soll, kann man die Teile so stimmen, 
dals einige von ihnen für diese höheren Schwingungen besonders 
empfindlich sind, so dafs man in der aufgezeichneten Linie 
zugleich die höheren und die Grundschwingungen erkennen 
kann. | | 
Die zu messenden Schwingungen kann man unmittelbar 
oder mittelbar, beispielweise durch einen Feinhörer auf die 
Stimmgabel A, wirken lassen. Der Trichter T (Textabb. 1) 
des Feinhorers erregt durch eine Stromquelle Q einen Elektro- 
magneten M, dessen Pole an den die Stäbe tragenden Schenkel 
der Stimmgabel gesetzt sind. Die Lichtquelle L gibt cin punkt- 
förmiges Bild in der Kugel F. das durch G vergrofsert auf 
den sieh drehenden Spiegel S geworfen wird, der es auf das 
Papier P wirft. 

Diese Stimmgabel ermöglicht das Aufzeichnen des Wortes 
durch einen Feinhörer oder unmittelbar dureh eine biezsame 
Platte und 
der Schwingungszeichner zum Anfzeiehnen elektrischer Wellen 


kann ebenso gut wie der Faden-Stronmesser oder 


dienen. H s. 


Betrieb in technischer Beziehung. 


Neue Versuche über Zugwiderstände. 

In einem Vortrage im Vereine deutscher Maschinen-Ingeniöre 
teilt Herr Regierungs- und Baurat vou Glinski die Ergeb- 
nisse von Messungen über die Widerstände der Eisenbahnzüge 
Die | 
ungen erstreckten sich vorwiegend auf die Widerstände der 
Fahrt, und zwar hauptsächlich durch Beobachtung des Aus- 
laufeus, weniger durch Messung der Zugkraft. Nach Angaben 
über die Leerwiderstände verschiedener Heifsdampflokomotiven 
wird für die Wagen betont, dals die Ergebnisse in vielen Hin- 


mit*), die zu folgenden Schlüssen führen. Untersuch- 


sichten von den üblichen, auf der Zusammensetzung, dem Ge- 
wichte und der Geschwindigkeit der Züge aufgebauten Gleich- 
ungen abweichen. Die Belastung der Fahrzeuge hat einen kaum 
feststellbaren Eintluls auf den Fahrwiderstand, der für beladene 
und leere Güterwagen fast gleich ist. Daher sollte der Wider- 
stand der Güterzüge nicht nach dem Gewichte, sondern nach 
der Achszahl berechnet werden. 

Ferner zeigen die Messungen deutlich den Eintufs der 
Luftwärme. bei strenger Kälte ist der Widerstand erheblich 


* Ausführlich in Glasers Annalen. 


höher, als bei warmem Wetter. Der durch Auslaufmessungen 
bestinmmte Widerstand weist oft hohe Werte in scharfen Wechseln 
der Neigung auf. Der Fahrwiderstand der Züge wird besonders 
bei strenger Kälte merklich geringer, je länger die Fahrt dauert, 
je besser die Wagen sich einlaufen, je mehr sieh also die Lager 
anwärmen. 

Die Darstellung der gemessenen Auslaufwiderstände 
Abhängigkeit von der Geschwindigkeit liefert keine befriedigende 
Übereinstimmung mit den üblichen Gleichungen, doch ist für 
alle Reisezüge die Berechnung des Widerstandes nach Frank 
und Strahl zu empfehlen, wobei leidlich gute Übereinstim- 
mung mit den Mittelwerten der Auslaufmessungen erzielt wird. 
Für Güterzüge wird nach Auslaufinessungen für den Widerstand 
emer Achse in kg bei der Geschwindigkeit Y der Ausdruck 
0,55 V, st angegebeu, Nach Zugkraftmessungen scheinen die 
Fahrwiderstände bei arbeitender Lokomotive erheblich höher zu 
sein, was init dem Einflusse von Federschwingungen erklärt wird. 


m 


Messungen des Anfahrwiderstandes sind bei verschiedener 
Belastung eines bestimmten Wagens und verschiedener Luft- 
wärme ausgeführt. 


Nachrichten über Aenderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 


Preulsisch-hessische Stautseisenbahnen. 

Ernannt: Die Regierungs- und Bauräte Boclling in Con 
und Jacobs in Essen zu Oberbauräten. 

Beauftragt: Regierungs- und Baurat Anger, Mitglied des 
Eisenbahn - Zentralamtes in Berlin, mit der Wahrnehmung 
der Geschäfte eines Referenten bei den Eisenbahnabteilungen 
des preulsischen Ministeriums der Öffentlichen Arbeiten. 


In den Ruhestand getreten: Die Oberbaurate Borchart 
bei der Eisenbahndirektion in Magdeburg und Sigle bei 
der Eisenbahndirektion in Essen. 

Sächsische Stautseisenbahnen. 

Ernannt: Der Technische Oberrat bei der Generaldirektion, 
Geheimer Baurat Holekamp, zum Vorstande der III. Ab- 
teilung der Geueraldirektion, der präd, Oberbaurat Arndt 


— as 


bei der Generaldirektion zum planmatsigén technischen 


Oberrat. 
In den Ruhestand getreten: Der Abteilanesvorstaud bei 
der Generaldirektion, Geheimer Baurat Rother, und der 
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Technische Oberrat ber der Generaldirektion, Geheimer Bau- 
rat Weidn er. 
Gestorben: Oberbanrat Vogt. Mitelied der Generaldirek tion. 

h. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Einrichtung an Dampfheizungen. 
(D. R. P. 300330.) 
A Friedmanu in Wien. 
Der Dampfzutritt zu den Heizkorpern wird dureh ein Dehn- 


rohr gesteuert, das der aus den Heizhórpern tretende Abdampf 


in der erforderlichen Länge erhält, Hier werden nun zwei 
gesonderte Abdampfleitungen so zum Delmrohre geführt, dals 
der zuerst abgeschlossene Heizkörper den Abdampf des ge- 
öffneten nicht einsaugen kann. 

A (Textabb. 1) ist die Kinströmunm aus der Hauptleitung, 


Abb, 2. 


Abb. 1. 


Abb. 5. Ahh, 4. Abb. à. 


bh das Einlafsventil, das dureh die Stolsstange e mit dem Dehn- 
rohre d fest verbunden ist, e ein das Dehnrohr umhúllendes 
Rohr mit Öffnungen f am Ende, g ein zuerst den Heizkörper h. 
dann den Heizkörper i absperrender Hahn. Der von den Heiz- 
körpern kommende Abdampf wird durch die Robre k, 1 zum 
Dehnrohre geführt; k führt in das Innere. | auf die Aufsen- 
Häche. 

Wird der Habn in die Stellung nach Textabb. 4 gebracht, 
hort der Dampfzutritt zum Heizkörper h auf, der Dampf schlägt 
sich in ibm nieder, und Luft wird durch die Öffnungen f, 
den Ringraum vo. d und die Abdampfleitung | in den Heiz- 
körper h eingesaugt. Der geöffnete Heizkörper i kann während 


dieses Vorganges den Abdampf durch das Rohr k in das Dehu- 
rohr d abgeben, ohne dafs dieser Abdampf in das Rohr } des 
abgeschlossenen Jleizkörpers gelangt. 

Nach Textabb. 2 münden beide Abdaunpfleitungen in das 
Innere des Dehnrohres d. Der Abdampf des zuerst abschliefs- 
baren Heizkörpers h strömt dabei durch Leitung 1 und Düse m, 
währene der später abschlielsbare Heizkörper i dureh Leitung k 
und Düse p in das Dehnrohr geführt wird. Die Düse p ragt 
dabei weiter in das Dehnrohr hinein, als. die Düse m. Im 
Dehnrohr d ist eine hinter der Öffnung der Düse p liegende 
Öffnung o angeordnet. Tritt im Heizkörper h durch den Dampf- 
absebluls Unterdruck ein. kann durch” diese, die Düse m und 
die Leitung 1 Luft in den Heizkörper h eindringen, ohne den 
Dampfaustritt bei der Düse p zu stören oder den bei dieser 
Duse austretenden Dampf mitzureilsen. 6. 


Verschiebbarer Prellbuek. 
D. R. P. 209412. Reischach und Co. in Berlin. 

Bei Prellbócken mit verschiebbarer Bühne auf dem Gleise, 
vder mit verschiebbarem Gleisstücke auf einem tiefer liegenden 
Gleise mufs der Zug entweder auf den Schlitten hinauf fahren, 
oder es entsteht eine Lücke, dic zu Entgleisungen führen kann. 
Nach der Erfindung gleiten nun die im Gleise liegenden, mit 
dem Prellbocke fest verbundenen. beweglichen Sebienen aut 
einer Unterlage, die zugleich für den ganzen Prellbock als seit- 
liche Führung, und für die das Fabrgleis verlassenden Räder 
als Auflager oder Gleis dient, wobei die Unterlagen zu den 
Schienenenden des festliegenden Fahrgleises so angeordnet sind, 
dals keine Tick entsteht. 


Vorrichtung an Lokomotiven zur Ausnutzung des Abdampfes. 
D.R. P. 208 162, J. Lieber in Disseldo f-Ob rkassel. 


Der Abdampf soll zur Entwickelung von Wassergas dienen. 
das Gasmaschinen zur Unterstützung der Dampfmaschine treibt, 
oder das Gas soll für die Heizung und Beleuchtung des Zuges 
benutzt werden. Der Abdampf wird in einen oben in: der 
Feucrung liegenden Kessel geführt, das Ende der Leitung ist 
mit Öffnungen verschen, aus denen der Dampf durch Koks- 
lagen im Kessel streicht, die durch die Feuerung glühend er- 
halten werden. Das so erzeugte Wassergas wird für die oben 
bezeichneten Zwecke verwendet. 


bücherbesprechungen. 


Mitteilungen über Versuche ausgeführt vom Eisenbeton - Ausschufs 


des österreichischen Ingenieur- uud Architekten -Verein«. 
Heft 5. Versuche mit eingespannten Balken, II. Teil. 
Kragbalken und eiserne Träger. Bericht als Fort- 
setzung von Heft 4 erstattet von ts, F. Edler von 
Emperger, k. k. Oberbaurat. Leipzig und Wien, F. Deu- 
tieke, 1917. Preis 5:4. 

Die schr beachtenswerten Versuche liefern einen schätz- 
baren Beitrag zur Klärung der Wirkung von Trägern: be- 
sonders heben wir die sinnliche Darlegung der Wirkung der 
(Juerkräfte auf Trager aus bewehrtem Grobmörtel und der Finwirk- 
ung eingemauerter Träger auf die stätzenden Mauern hervor. 


Beiträge zur Geschichte der Technik und Industrie. Jahrbuch des 
Vereines deutscher Ingenieure. Herausgegeben von C. Mat- 


schofs. 7. Band. Berlin, J. Springer, 1917. Preis 6.4%. 
gebunden 8.4. 


Für die Schriftleitung verantwortlich: Gebeimer Regierungsrat, Professor a. D. a. 
Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter. G.m 


Der Band enthält in zehn Aufsatzen bekaunter und be- 
rufener Verfasser reiche Beiträge zur Geschichte der Technik 
aus alter und namentlich neuer Zeit, die. zunächst ohne Zusammen- 
hang neben einander gestellt. bestimmt sind, die Lücke zu füllen, 
die sich im Drange der Neuzeit durch Vernachlässigen recht- 
zeitigen Sammelns in dem Gedächtnisse an die zeitlich un- 
mittelbare, inhaltlich doch teilweise schon entfernte Vergangenheit 
immer drohender auftut. Dem Verfasser schulden wir für seine 
Tätigkeit um so mehr Dank, als seine Bausteine für die spätere 
Darstellung einer folgerichtigen Geschichte nicht blos als solche, 
sondern auch als höchst anregend gebaltene Kinzelarbeiten aus 
den verschiedensten Gebieten hohen Wert haben; aus dem vor- 
liegenden Bande heben wir als Beispiel das Lebensbild Daniel 
Peres, des Messerschmiedes «Mefsmachers > von Solingen, her- 
vor, das fast alle Leser ip ihnen ganz neue. höchst bedentungs- 
und reizvolle Kreise deutschen Gewerbes führt. 


a rkbau a enin Hannover. 
H. in Wiesbaden. 


Dr. »In G. B 
.b. 


für die 


FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 


in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Nene Folge. LIV. Band. 


Die Schriftleitung hält sich für den Inhalt der mit dem Namen des Verfussers | i 
verschenen AufsAtze nicht für verantwortlich. 
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Beschädigungen und Wiederherstellung der Puffer. 
Dipl.-Ing. W. Friedrich in Karlsruhe. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 11 auf Tafel 44 und Abb. 1 bis 4 auf Tafel 45. 


Die Puffer sind heute die am hantigsten Beschidigungen ` 


nusgesetzten Teile der Güterwagen. 

Die folgenden Ausführungen über solche beziehen sich anf 
die meist verwendeten Puffer nach Blatt C 3 der Musterzeich- 
nungen des deutschen Staatsbahn-Wagenverbandes (Textabb. 1). 
Selten sieht man Wagen 
mit tadellosen Puffern, 
meist ist cine Stange 
hinter dem Teller oder 
dieser selbst verbogen. 
Auf 1000 Güterwagen 
entfallen jährlich etwa 
1000 gerichtete Puffer 
oder 25°%o aller vorhan- 
denen. Da die Kosten der Wiederherstellung. Aus- und Einbau 
einschliefslich der Zuschläge rund 1 e% für jeden Puffer be- 
tragen, verursachen diese Beschädigungen nennenswerte Kosten. 

Wenn auch Verbiegungen der Puffer das Weiterlaufen der 
Wagen nicht hindern, so erfordert doch jeder Bruch die Aus- 
wechselung. also das Trennen des Zuges, in vielen Fällen, 
wenn sich die Stange festgeklemmt hat, sogar eine Unter- 
brechung des Wagenlaufes, was neben 2 bis 3 c# Kosten der 
Wiederherstellung und Auswechselung merkliche Verluste durch 
Stillstand mit sich bringt. 

Die Zahl der Pufferbrüche beträgt etwa 250 
auf 1000 Güterwagen, also 6.25% aller Puffer. im Winter ist 
die Zahl gröfser, als im Sommer, da das zu den Puftern ver- 
wendete Flufseisen durch Kälte spröder wird. 

Der Pruch erfolgt vereinzelt in der Nähe des Tellers, 


Abb. 1. Wagenpuffer mit den häufigsten 
Maßstab 1:15. 


Bruchstellen B. 


häufiger im Gewindeteile am meisten im Ansatze des Stofs- ` 


ringes (Textabb. 1). 


Die Verbiegungen entstehen beim Verschieben, namentlich ` 


wenn bei ungleichem Pufferstande Biegemomente auftreten, 
Werden verbogene Pufferstangen durch weitere Stófse zurück- 
gebogen, so brechen sie leicht in der Nähe der Teller. 


Die Brüche im Gewinde und am Stolsringe können nur 


durch übermäfsigen Zug beim Aufschlagen der Mutter auf die ` 


Platte der Puffer entstehen, das schon bei gewöhnlichem Ab- 


Organ für die Fortschritte des Eısenbahnwesens. Neue Folge. LIV. Band. 23. Heft. 


im Jahre | 


stolsen eintritt. Der abstofsende Wagen wird verzögert, während 
seine Puffer an der Seite des abgestofsenen Wagens unter der 
Finwirkung ihrer Federn noch dem abgestofsenen Wagen folgen, 
der seine Geschwindigkeit beibehält. Die Puffermuttern schlagen 
nun mit einer Geschwindigkeit gleich dem Unterschiede der 
Geschwindigkeiten im Augenblicke des Bremsens und des Tren- 


nens auf die ziemlich unelastische Platte. Hierbei entstehen 


hedeutende Kräfte. 


Ist pm sek? die Verzögerung, ap der Weg, auf dem die Ver- 


 zögerung bis zum Aufschlagen der Mutter wirkt. gleich der 


Eindrückung der Feder, v,™*** die Geschwindigkeit im Augen- 
blicke des Abstofsens, ve? Sch die des gebremsten Wagens im 
Augenblicke des Aufschlagens der Mutter, M esck’m die Masse 
des Puffers, f® die Durchbiegung der Puflerplatte, A" gn die von 
der Pufferplatte aufzunehmende Arbeit, P** der im schwächern 
Teile der Stange auftretende Zug, so ist 
Vo =v - \2ps und 
A=M.(v,?-- v,):2=M.(v, ¥2 ps — ps). 

Da A=P.f:2 ist, so wird P=2.M.(v, Y2ps— ps): f. 

Betrachtet man die Pufferplatte als fest eingespannt, so 
ist annähernd f = P : 100000000. Die Masse M ist etwa 3,5, 
also wird schliefslich P? = 100000000 . 2 . 3,5 . (v Y2ps—ps), 
also P rund 26 000. \/ v, Y2ps— ps. 


Beim Abstolsen einer Anzahl Wagen mit v, = 2, p = 0,2 
und s = 0,02 tritt demnach im 52mm starken Teile der 


Stange der Zug P= rund 10000 kg auf. im schwächern Teile 


des Stöfsels mit 52 mm Durchmesser würde dabei die Spann- 
ung 500 kg/qcm,* im Gewindekerne 1000 kg/qem betragen. 
Also schon bei kräftigem Abstofsen treten in der Pufferstange 
Zugspannungen auf, die der zulässigen nahe kommen, bei den 
vorkommenden Stöfsen beim Verschieben, bei denen die Wagen 
im elastischen Stolse die Geschwindigkciten vertauschen. er- 
hóhen sie sich auf Werte. die mit als Einkerbungen zu be- 
trachtenden. scharfen Absätzen der Stolsringe oder Gewinde 
zu Anbrüchen und schliefslich zu Brüchen führen müssen. Das 
überwiegende Auftreten der Brüche am Ansatze des Stolsringes, 


also in einem Stangenteile, der der Rechnung nach nur halb 
1917. 53 
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so hoch beansprucht ist, wie das Endgewinde, erklärt sich aus 
den scharfen Ecken und Drehrillen, die diese Stelle trotz der 
in der Zeichnung vorgesehenen Abrundung von 10 mm Halb- 
messer meist aufweist. Das durchweg viel sauberer ausgeführte 
Gewinde mit verhältnismälsig guter Ausrundung zeigt erheblich 
geringere Kerbwirkung. Stöfsel mit guter Ausrundung am 
Absatze des Stolsringes brechen meist im Gewinde, 

Obige Rechnung enthält eine Unsicherheit im Werte 7 | 
der nicht gemessen ist, sie erklärt aber die Entstehung grolser 
Z/Zuekräfte in den Stangen und weist den Weg zur Vermin- 
derung der Brüche, 


Vor allem mufs der nahezu unelastische Stols der Mutter 
auf die Platte beseitigt werden, was durch eine zwischen Platte 
und Mutter eingebaute, genügend arbeitfähige Feder geschehen 
kann, die in der Lage ist, das Arbeitvermögen des Puffers 
selbst bei heftigen Stölsen aufzunehmen. Bei 10000 kg zu- | 
lässigem Hóchstdrucke würde zur Aufnahme von 5 mkg, dem 
wahrscheinlichen Höchstwerte der 
Putferarbeit, eine Feder mit 1 mm 
erölster Durchbiegung genügen: 
dem entspräche schon die in 
Textabb. 2 dargestellte federnde 
Unterlegscheibe. 

Weiter sollte das Endgewinde mit rundem Gange herge- 
stellt werden, um die Kerbwirkung zu verringern. jeden Falles 
änfsere Durchmesser auf etwa 45mm zu verstärken. | 


Abb. 2. 


scheibe 


Federnde Unterleg- 
Maßstab 1:3 


ist der 


' Abb. 
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3. Glühofen. 


Der Absatz des Stolsringes ist sorgfältig mit der vorgeschrie- 
benen Ausrundung auszuführen. 

Zur Vermeidung der zahlreichen Verbiegungen des 75 mm 
starken Teiles der Stange ist es nötig. die Führung der Puffer- 
hülse um etwa 50 mm soweit zu verlängern, dals der walzen- 
fürmige Teil des Stófsels nur um die gröfste Eindrückung der 
Feder vorsteht. Denn die Stöfse beanspruchen diesen Teil stark 
auf Knicken, die freie Knicklänge sollte tunlich kurz sein. 
Verlängerung der Führung wäre bei der starken Abnutzung 
dieses Teiles im Betriebe so wie so erwünscht. 

Puffer solcher Ausführung werden den Ansprüchen 
Betriebes wesentlich besser genügen, als die jetzt verwendeten. 
ein grölserer Versuch würde darüber Klarheit schaffen. 

Die heutigen zahlreichen Beschädigungen der Puffer er- 
fordern besondere Einrichtungen zur Wiederherstellung. Wenig 
verbogene Puffer werden gelegentlich in den Betriebwerkstätten 
von Hand, die meisten stärker verbogenen in den Wagenwerk- 
stätten gerichtet, wohin auch alle derartigen Puffer aus dem 
Betriebe gesendet werden sollten. 


des 


Werden die Puffer in den Wagenwerkstätten gesammelt. 
so können besondere Einrichtungen zur Wiederherstellung ge- 
troffen werden. Schon beim Richten von einigen Tausend 
Puffern jährlich von Hand empfiehlt es sich, das Anwärmen 
in einem besondern Glühofen vorzunehmen, Bei der neuesten 
Ausführungsart werden je nach Grölse des Ofens zwei bis fünf 
Puffer von oben eingesetzt und an den Tellern derart aufge- 
hängt, dafs diese eben- 
falls vollständig er- 
wärmt werden, wäh- 
rend die Gewinde- 
stutzen der Flamme 
nicht ausgesetzt sind. 
Diese Anordnung ge- 


währleistet schnelles 
Einsetzen und Aus- 


heben der Puffer, voll- 
ständige Schonung des 
Ofenmauerwerks und 
gleichmifsige Erwär- 
mung des ganzen 
Puffers bei geringem 
Verbrauche an Heiz- 
stoff. Die Öfen werden 
für Ol-, Teer-, Kollen- 
oder Koks- Feuerung 
und für acht 
zwanzig Puffer stünd- 
lich gebaut. Text- 
abb. 3 und Abb, 1 
bis 6, Taf. 44 zeigen 
derartige Ofen 
lluber und Auten- 
rieth in Stuttgart. 
Die in grölserer An- 
zahl ausgeführten Öl- 
öfen (Textabb. 3 und 


bis 


von 


A 1 © Sty > Aa 


379 


Abb. 1 bis 3, Taf. 44) verbrauchen bei 
8 Puffern stündlich . 10 bis 12 kg Ol, 
Y bis 10 13 bis 15 


> » » » 
16 » » 18 bis 20 » » 
18 bis 20 » » 20 bis 25 » » 


Ofen mit Kohlen- oder Koks-Feuerung verbrauchen etwa 
2 bis 3kg Kohle oder Koks für jeden Puffer in der Stunde, 
Schmiedefeuer etwa die dreifache Menge. Abb. 4 bis 6, Taf. 44 
zeigt einen häufiger gebauten Ofen mit zwei Feuerstellen, der 
stündlich acht bis zehn Puffer wärmt und dabei 18 bis 20 kg 
Heizstoff verbraucht. Die Öfen werden nur aus besten Stoffen 
ausgeführt. 

Bei wenigstens 10000 Puffern jährlich ist es schon an- 
gebracht, neben dem Ofen eine Richtmaschine aufzustellen, da 
so das Richten von dieser Menge an sparsamer wird, als von 
Hand, Bei dem gewöhnlichen Anfalle der Hauptwerkstätten 
von 30000 bis 40000 Puffern jährlich betragen die Kosten 
der Wiederherstellung mit Richtmaschinen 0,20 -Æ, von Hand 
0,35 M für den Puffer. Das Richten mit Maschinen bringt 
also eine Ersparnis von 0,15 Æ oder 4500 bis 6000 -Æ jähr- 
lich für jede Richtmaschine, die Zahl der Arbeiter geht dabei 
von vier auf zwei zurück. 

Richtmaschinen sind in zwei Marken am Markte; die 
vom Stahlwerke Oeking A.-G, Abteilung für Maschinenbau, 
in Düsseldorf gebaute Maschine (Textabb. 4) ist fast ganz aus 
Stahlgnfs sorgfältig und kräftig ausgeführt. Sie hat sich in 
einer ganzen Reihe von «deutschen und ausländischen Werk- 


Abb. 5. 
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Abb, 4. Richtmaschine des Stahlwerkes Oeking A.G, 


Een 


| "SS 


= 


Das Richten 
der Puffer findet in dem linken senkrechten, das Richten der 
Teller in dem rechten wagerechten Gesenke statt, das der 


stätten bewährt. Die Maschine wirkt als Presse. 


bequemen Einführung «der Puf- 
te] 


Richtmaschine des Werkes H. Ehrhardt A -G. 


fer wegen um 90° geschwenkt, 
also aufrecht gestellt werden 


kann. Das Gewicht dieses 
Gesenkes ist fast vollständig 


dafs 
Drehung nur geringe Kraft er- 


ausgeglichen, so seine 


fordert. Für Unterschiede in 
den Mafsen der Putter ist der 
Schlitten Handrad, 
Schnecke Schneckenrad 
verstellbar eingerichtet. Alle 
auswech- 


dureh 
und 


Gesenke sind leicht 
selbar. Für 
der Maschine mit Antrieb von 
10 PS sind bei 
zwei Mann erforderlich, einer 


die Bedienung 


Dauerbetrieb 
zum Heranschaflen der Puffer 
vom Glühofen und Isin- 
legen, einer zum Richten. Die 
Leistung der Maschine beträgt 
zehn bis zwölf Puffer in der 
Stunde 0.11 Kwst 
Stromverbrauch für jeden Puf- 


zum 


bei etwa 


fer. Die Genauigkeit des Rich- 
tens macht Nachdrehen meist 
unnötig. 

Eine andere Richtmaschine 
baut das Werk H. Ehrhardt 
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A.-G. in Düsseldorf seit einiger Zeit (Textabb. 5 und 6 und 
Abb. 1 bis 4, Taf. 45 und Abb. 7, Taf. 44). Diese Maschine 
stellt im Wesentlichen eine Verbindung eines Walzwerkes mit einer 


Abh. 6. 


Kran zum Einheben der Puffer.. Maßstab 1:30. 


Wasserpresse dar; ersteres richtet die verbogene Pufferstange, 
letztere führt zugleich dic Stange dem Walzwerke zu und entbeult 
uud richtet den Teller. Das Walzwerk hat drei Richtwalzen, 
die wie die Backen eines selbstmittenden Spannfutters gegen 


Abb 7. Gesenk. Maßstab 1:1. 


~-= -———— 870 — —- 
— ———— —-—— 570 —--- ——_—__#! 


die Pufferstange bewegt und durch eine mit Handrad und 
Zahnräder bewegte Bogenscheibe angedrückt werden können. 


Das auswechselbare Druckstück zum Richten der Teller wird ` 


durch einen Prefskolben angedrückt, dem das Prefswasser von 


' Puffer betrug 26 ke/ymm, die Dehnung 10%, 


einer Pumpe zugeführt wird. Nachdem Pufferstange und Teller 
gerichtet sind, wird der Puffer durch eine Ausstolsvorrichtung 
herausgedrückt. Die Maschine hat neuestens eine Triebmaschine 
von 10 PS und leistet zehn bis zwölf Puffer stündlich bei 
0,1 Kwst Stromverbrauch für jeden. Zur Bedienung sind zwei 
Mann erforderlich. Auch hier ist Nachdrehen meist unnötig. 


Die sorgfältig ausgeführte Maschine hat sich in einigen Aus- 


führungen bewährt. 

Die Mehrzahl der gebrochenen Puffer kann durch Schweilsen 
wieder. hergestellt werden. Dazu bedient man sieh mit Vorteil 
der besonders dazu eingerichteten Stauch- und Schweils- 


- Maschine von P. Auerbach in Saalfeld (Abb. 8 bis 11. Taf. 44 


und Textabb. 13). Die überwiegend aus Stahlguls und Stahl 
gebaute. kräftige Maschine weist als Sondereinrichtung das in 
Textabb. 7 und 13 dargestellte Gesenk auf. Die Schweilsung 
ist Stumpfschweifsung. Die Art, wie sich das Flufseisen ver- 


Abb. 8. 


bindet. ist aus Textabb. 8 ersichtlich, die einen Schnitt durch 
eine Schweilsstelle nach Glätten und Ätzen mit Salzsäure dar- 
stellt. Die Festigkeit eines Probestabes aus einem geschweilsten 
gegenüber 
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46 kg/qmm Festigkeit und 25°/o Dehnung des Flufseisens. Die 
Art des Bruches des Versuchstabes zeigt Textabb. 9. 


Nach dem Anschweifsen werden die Puffer allgemein noch | 
úberdreht oder neuerdings in einer Richtmaschine nachgearbeitet. ' 


Dies geschieht seit September 1915 in der Hauptwerkstätte 
Karlsruhe nicht mehr, vielmehr werden die Puffer nach einem 
von dem Verfasser zusammen mit dem Vorsteher der Schmiede, 
Bausekretär Warth, ausgearbeiteten Verfahren durch Schmieden 
in einer Hitze vollständig fertig gestellt. Bei den in der 
Nähe des Absatzes des Stolsringes gebrochenen Puftern werden 
zunächst die Fertigmals aufweisenden Stangenteile rotwarm 
mit dem Vorschlaghammer etwas zugespitzt (Textabb. 10), 


Abb, 10. Angespitzte Pufferstangeuteile mit Zange. 
Maßstab 1:15. 


auf Schweilshitze gebracht und in der mit dem Gesenke ver- | 


schenen Schweilsmaschine stumpf zusammen geschweilst. Zum 
Fassen des stärkern, den Teller tragenden Teiles und des 
ganzen Puffers nach dem Schweifsen wird die in Textabb. 10 
und 15 dargestellte Zange benutzt. 


Der geschweilste Puffer ist an der Schweilsstelle etwas - 


zu stark, er wird deshalb in derselben Hitze in zwei hierzu 


geeigneten Gesenken an der Schweilsstelle auf das richtige ` 


Mals gebracht. Die Gesenke sind als Einsätze an einem Luft- 
hammer angebracht und haben das Fertigmals, also unter Be- 
rücksichtigung der Schrumpfung 76 und schwach 53 mm. Das 
Gesenk für den dünnern Teil der Stange ist mit der vorge- 
schriebenen Ausrundung versehen. 

Die genaue Länge des stärkern Teiles der Stange von 
Aufsenkante Teller bis zum Absatze des Stofsringes wird durch 
geeignete Einstellung des Gesenkes auf der Schweilsmaschine 
erreicht. Die Länge des Endstückes, die um einige Millimeter 
schwanken darf, wird vom Schmiede je nach der Lage der 
Bruchstelle mit einem Längenmafse aus Draht durch die Länge 
des Anschweilsstückes festgelegt. Diese Anschweifsstücke haben 
Fertiginafs und sind mit dem Endgewinde versehen, das sic 
in der Dreherei auf einer 
kopf erhalten haben. Auf diese Weise wird das Aufspannen 
der fertigen Puffer zum Anfräsen des Er 
Gewindes erspart, Tor in Hare site Und: 

Alte zu kurze Endstúcke werden stücke. Maßstab 1:15. 
durch Einschweilsen Keiles vor 
dem Zusammenschweilsen ergänzt, und 
so auf die richtige Länge gebracht 
(Textabb. 11). 

Im Gewinde oder 


einfachen Bank durch einen Fräs- 


eines 


starken Teile 
Stange gebrochene Puffer werden zweckmäfsig nur von Hand 
durch Anschweifsen eines mit (rewinde versehenen Endstückes 


im hintern 52 mm der 


| hergestellt. Alle so erhaltenen Puffer sind ohne Uberdrehen 
oder Nachrichten gebrauchfertig. 

Dieses neue Arbeitverfahren hat die Kosten für die Wieder- 
herstellung eines gebrochenen Puffers von rund 2.% auf 1 A 
' ermáísigt, also cine Ersparnis von rund 1 MA an Schmiede- 


Abb. 12. 
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: und Dreher-Lohn und Stoffen einschlielslich der Zuschläge für 
| jeden geschweilsten Puffer ergeben. 

Der Vorteil des Fertigschmiedens besteht aber nicht blofs 

in der Ersparnis an Kosten, vielmehr wird auch eine Erhóhunz 

_ des Widerstandes gegen Abnutzung durch Reibung und gegen 

| Abbrechen erzielt: auch können die gebrochenen Putter be- 
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ladener Wagen schneller wieder fertig werden, so dals diese 
Wagen schneller wieder weiter laufen können. 

Die in der Hauptwerkstätte Karlsruhe getroffenen Ein- 
richtungen zur Wiederherstellung gebrochener Puffer sind in 
Textabb. 12 bis 14 dargestellt. 


Nach angestellten Versuchen ist es möglich, auch neue 
Puffer bis auf das Schneiden oder Fräsen des Endgewindes 
nur durch Schmieden herzustellen, und zwar bei geeigneten 
Kinrichtungen mit Vorteil. Das Verbleiben der härtern Schmiede- 
haut erhöht dabei noch den Widerstand gegen Abnutzung und 
Bruch. 


Zusammenfassung. 


Die Ursachen der Beschädigungen der Puffer werden unter- 
sucht und die Brüche auf die bei den Zusammenstölsen der 
Wagen auftretenden Zugkräfte in den Puffern zurückgeführt. 
Als Mittel zur Beseitigung der Beschädigungen werden die 
Unterlage einer federnden Scheibe unter die Puffermutter, eine 
Verlängerung der Pufferhülse und sorgfältige Abrundung des 
Gewindes und des Absatzes des Stofsringes vorgeschlagen. Die 
Verfahren zur Wiederherstellung verbogener Puffer werden be- 
schrieben, eine neue vorteilhafte Arbeitweise zum Wiederher- 
stellen gebrochener Puffer wird angegeben. 


Der Anstrich 

Bei den Signalen in Tieflage ist die Art des Austriches 
nicht ohne Einflufs auf gute Sicht, für den Sinn des Signales 
hat sie keine Bedeutung: nur die Form, nicht die Farbe 
macht den Begriff des Signales dem Auge wahrnehmbar, die 
Farbe ist also nur mit Rücksicht auf die Deutlichkeit des 
Abhebens der Form von ihrem Hintergrunde zu wählen. Bei 


Abb. 1. 


der Vorsignale. 


werden. Auf dunklem Ilintergrunde, der meist bei den Vor- 
signalen in Augenhöhe des Lokomotivführers gegeben ist, kann 
die an und für sich ungünstige Sicht durch zweckmafsigen 
Anstrich erheblich gebessert werden, Das deutsche Vorsignal 
hat durch die gelbe statt der grünen Scheibe an Sichtbarkeit 
_ sehr gewonnen: aber der weifse Rand *) ist zu schmal. um ihn 


Abh. 2. 


der Aufstellung der Hauptsignale findet der Grundsatz »Schatten- 
rıls am Himmel« allgemeine Anwendung und ist in den meisten 
Fällen durchführbar. Kann das Vorsignal nach diesem Grund- 
satze auf den Signalempfänger wirken, so kann der Eindruck 
durch keinen Farbanstrich verstärkt werden, wohl aber durch 
hellen, weilsen oder grauen, Anstrich vermindert, ja vernichtet 


als weilsen Ring auf dunkelem Hintergrunde, auf dem das gelbe 
Feld der Scheibe schwache Fernwirkung hat, besonders auf- 
fällig zu machen, wie beabsichtigt wird. Er bedarf der Ver-. 
breiterung. Eine weitere Verbesserung ist durch einen schräg 
Ke ` "1 Der schmale schwarze Ring ist von geringer Wirkung und 
entbehrlich. 


EL 


gestellten weilsen Querstreifen, wie in der Schweiz, zu erzielen. 
Um aber eine Erinnerung an die Schräglage eines Signalflügels 
zu unterdrücken, hat der Verfasser ein schräges, weilses Kreuz 
von 160 mm Breite zu Versuchen verwendet, wodurch die 
weilse Farbe in der Sichtfläche noch mehr betont wird. Auf 
hellem Hintergrunde wirkt der breite, weifse Rand unter 
Umständen ungünstig, weil die Scheibenumrisse wegen der 
Gleichartigkeit des Jlintergrundes und der Randfarbe »ver- 
lanfen«. Deswegen mufs hier der Anstrich entgegengesetzt als 
schwarzer Rand mit schwarzem Kreuze auf hellem Grunde ge- 
wählt werden (Textabb, 3). Da die Anstrichfarben nicht sig- 
nalgebend sind, so steht nichts im Wege, nach örtlichen Sicht- 
versuchen andern Anstrich für die Scheibe 
zwecks Erzielung bester Aufdringlichkeit, also Abhebung der 
Scheibe vom Hintergrunde, anzuordnen. Auch die Wetter- 
verhältnisse beeinflussen die Wahl des Anstriches: vorzugs- 
weise winterliche Landschaft oder südliche Sonne wirken auf 
die Sichtbarkeit der Signale Tieflage in verschiedener 
Weise; immer muls der zum Hintergrunde gegensätzliche An- 
strich ausgeprobt werden. Zu den Versuchen hat der Verfasser 
schwarz und weils verwendet in Anlehnung au die Anstrich- 


den einen oder 


Abh. 5. 


farben der Merktafel: die Benutzung von gelb und weils ist 
ebenfalls möglich. 

Die Beschreibung des Vorsignales würde dann etwa lauten: 
s Die Scheibe des Vorsignales zeigt ein schräges, weifses Kreuz 
und weilsen Rand auf gelbem Grunde, oder ein schräges, gelbes 
Kreuz und gelben Rand auf weilsem Grunde<.- Die Erprobung 
anderer Anstriche ist empfehlenswert ` Kanfmännische Werbe- 
auffallen oft 
Wirkung nach Farbe und Gestalt und werden vom Signal- 


ansbänge, die sollen, sind von überraschender 
fachmanne nieht ohne Nutzen angesehen. Von den Probeanstriehen 
des Verfassers hat sich das liegende Kreuz als das vorteil- 
hafteste erwiesen. 

Bei dem heutigen Vorsiznale erscheinen sehon aus nicht 
allzuweiter Entfernung Signalscheibe und Merktafel auf dunkelem 
Hintergrunde ohne jeden Zusammenhang, so dafs erstere in 
der Luft zu schweben scheint (Textabb.” 13: dem Signalmaste, 
der doch ein wesentlicher Bestandteil eines Signales ist, fehlt 
die gleiche Sichtbarkeit (Textabb. 2), bei umgeklappter Scheibe 
fehlt dann in Augenhöhe des Lokomotivführers jede aufdring- 
liehe Siehtlläche. Dieser Ubelstand ist durch künstliche Ver- 
breiterung und auffälligen Anstrich des Mastes zu heben. 


heutige Ansirich 


Der 


des schmalen Mastes in zumeist langen, 


schwarz-weilsen, wagerecht abgegrenzten Abschnitten lifst sich | des Mastes, 


nach meinen Versuchen erbeblich verbessern (Textabb. 3, 4, 
5 und 6). Breite und Richtung der Streifen ist für die Sicht- 
wirkung von grolser Bedeutung. Am auffälligsten ist ein An- 
strich mit schwarz-weilsen Streifen in Schriglage von 160 mm 
Streifenbreite, eine Erfahrung, nach der seit alter Zeit die 
Grenzpfähle gestrichen werden. Die Breite wurde mit 220 mm 
bemessen, so dafs die Lichter noch chen voll seitlich vorbei- 
scheinen. 
»Merkpfahl« anzusprechen nad dentlicher als bisher zu er- 


Bei umgeklappter Scheibe ist das Vorsignal nun als 


kennen. 

Längere Erprobung im Betriebe nach Vorschlägen des 
Verfassers hat nicht stattgefunden. Die Anstriche wurden nur 
als Masken an einem Vorsignale der Grundbauart für die Auf- 
nahme der Lichtbilder angebracht. Kreuzanstrich der Scheibe 
und künstliche Verbreiterung des Signalınastes verursachen 
Kosten, die in Anbetracht der Vorteile als belanglos zu be- 
zeichnen sind (zu vergleichen Textabb. 6 und 2). 

Die hier beschriebenen Verbesserungen bezweeken bessere, 
also für den Lokomotivführer länger dauernde Sichtbarkeit 


unter ungünstigen Wetter- und Licht-Verhältnissen. wie im Zwie- 


lichte des Morgens, in der Abenddámmerung und bei düsigen 
Abb. 6. 


Wetter. Unter diesen Umständen »verläuft« das Warnsignal der 
vollen Scheibe heutigen Anstriches auf dunkelein Hintergrunde 
leicht, so dafs die »Frei«-Stellung vorgetäuscht wird; kein 
Mittel sollte gescheut werden, dieser Täuschung entgegen zu 
wirken. Die lehrreichen Textabb. 1 bis 6, nach Licht- 
bildern von der Lokomotive aus hergestellt sind, bestätigen 


die 


die-Xorstehenden Erórterungen. 
„Der zweckmäfsigste Anstrich nutzt schon nach Kurzer Zeit 


went, wenn er nicht gut erhalten wird. Witterung, Staub, 
Rauch machen ihn bald unwirksam. Mit Glasschmelz über- 


zichen verspricht nach Erfahrungen des Verfassers wie bei 
glasschmelzüberzogenen Tafeln für andere Zwecke besten Er- 
folg; der höhere Preis gegen Anstrich wird dureh geringere 
Kosten der Erhaltung und unveränderliche Leuchtkraft der 
Farben bei wöchentlichem Abwaschen ausgeglichen. 

Die Rückseite des Vorsiznales wird in der Farbe gehalten, 
dic schlechteste Sicht verbürgt. Durch auffälligen Anstrich der 
Vorderseite und einfarbigen, das Scheibenbild möglichst ver- 
nichtenden Anstrich der Rückseite wird der Verwechselung von 
dicht nebeneinander stehenden Scheiben für verschiedene Fahr- 
richtungen entgegen gewirkt. Diese Betrachtungen gelten auch 
für die Merktafel und für die künstlich verbreiterte SichtlHläche 
Ms. - 


Königliches Eisenbahn-Zentralamt. 
Nr. 28, 307. 304. 


Berlin, den 4. Oktober 1917. 


Erklärung zum Schreiben des Generaldirektors der Westinghouse-Bremsen-Gesellschaft, 
Herrn Oppermann, vom 14. August 1917.*) 


Der Generaldirektor der Westinghouse-Bremsen-Gesell- 
schaft Hannover, Herr Oppermann, hat unter dem 
14. August. d. J. in einem zahlreichen Behörden, Bremsfachleuten 
und Tachblättern übersandten Schreiben erklärt, dafs die nener- 


dings von den preulsisch-hessischen Staatseisenbalinen eingeführte 
Verbundbremse -- jetzt »Kunze Knorr- Brense« genannt -- 
mit allen durch Vereinigung des Ein- und Zweikammersystems zu 
erzielenden Wirkungen und Vorteilen zuerst von ihm entworfen 
und ihm durch Deutsches Reichs-Patent geschützt worden sei. 
Wenngleich nach Ablauf seiner Patentrechte nunmehr andere 
Parteien frei seien, mit einer veränderten Ausführungsform des 
ursprünglichen Ertindungsgedankens die Früchte seiner Arbeit 
zu ernten, so dürfe er doch wohl der Erwartung Ausdruck geben, 
dals sein Anteil an der Sehaffung der neuen Bremsart nicht 
völlig beiseite geschoben werde. 


Herr Oppermann stützt diese Behanptungen auf sein 
Patent Nr. 147 109 vom 30, Oktober 1902, das er bereits im 
Jahre 1910 hat verfallen lassen. Mit der Durchbildung der 
Kunze Knorr-Bremse wurde im Jahre 1911 begonnen. Dabei 
ist auf die Mrtndung des Herrn Oppermann nicht zurück- 
gegriffen worden. Vielmehr wurden bei der Kunze Knorr- 
Bremse neue Erfindungsgedanken zugrunde gelegt, der 
Knorr-Bremse A. G. in Berlin durch das Deutsche Reichs- 
Patent Nr. 291 179 vom 4. Juni 1913 geschützt sind. Der 
von Herrn Oppermann geren die Erteilung dieses Patentes 
erhobene Einspruch ist im Jahre 1915 vom Kaiserlichen Patent- 


die 


amte in beiden Instanzen rechtskräftig abgewiesen worden. wobei 
ausdrücklich hervorgehoben wurde, dafs das Oppermann sehe 
Patent Nr. 147 109 die Kennzeichen des Knorrsehen Patent- 
anspruchs nicht aufweise und ihm deshalb nicht entgegen- 
stehe, 

Vom rechtlichen Standpunkte aus sind somit. die Ansprüche 
des Herrn Oppermann auf Ertindung der wesentlichen Grund- 
Dies 
würde auch dann gelten, wenn seine Patentrechte aus der Patent- 
schrift Nr. 147 109 noch nicht abgelaufen sein würden. Auch 


die sachliche Prüfung hat ergeben, dals Bauart und Wirkungs- 


lagen für die Kunze Knorr-Bremse ungerechtfertigt. 


weise der Kunze Knorr-Bremse eine neuartige und vom 


Oppermannschen ` Erfindungsgedanken grundsätzlich ab- 
weichende ist. Im einzelnen werden dies die demnächst er- 


scheinenden Veröffentlichungen über die Kunze Knorr- Bremse 
klar erkennen lassen. 

lliernach muls die Behauptung des Herrin Oppermann, 
dafs seine Ertindung bereits die wesentlichen Grundlagen der 
Kunze Knorr- Bremse aufweise, zurückgewiesen werden. Weiter- 


hin mufs aber auch der anscheinend bei Herrn Oppermann 
vorhandenen Ansicht entgegengetreten werden, dafs er der 
eigentliche geistige Urheber vom Bremsbauarten der infrage 
kommenden Art sei und deshalb ihm ein Anteil an der Schaffung 
der Kunze Knorr-Bremse zustehe. Seit langen Jahren ist 
das Bestreben in Fisenbalinfachkreisen darauf gerichtet, eine 
neue Luftdruekbremse zu schaffen, die alle Anforderungen des 
Betriebes in vollkommener Weise erfüllt, indem sie die Vor- 
züge der bisher verwendeten Ein- und Zweikammerbremsen unter 
Beseitigung ihrer bekannten Mängel vereinigt. Die dabei zu 
lösende Aufgabe ergab sich ohne weiteres aus den mit den 
vorhandenen Bremsbauarten im Betriebe gewonnenen Erfahrungen 
und bestand im wesentlichen darin, die schnelle Wirkung und 
den geringen Luftverbrauch der Einkammerbremse zu vereinigen 
mit der Abstufbarkeit des Lösens und der Unerschöpfbarkeit der 
Bremswirkung der Zweikammerbrense. Von den verschiedensten 
Seiten und mit sehr verschiedenen Mitteln ist daran gearbeitet 
worden, eine gute. Lösung dieser Aufgabe zu finden. Dafs 
dabei wesentliche Teile der vorhandenen Bremsbauarten mit 
benutzt werden, liegt auf der Hand und kann einen be- 
sonderen Erfindungsgedanken nicht darstellen. Vielmehr besteht 
die zur Lösung der Aufgabe erforderliche Erfindung darin, 
eigenartige und neue Hilfsmittel anzuwenden, durch die die er- 
strebten Ziele erreicht werden. Dies ist bei der Kunze 
K norr- Bremse in durchaus selbständiger und eigenartiger Weise 
mit den durch jahrelange Erprobungen festgestellten glücklichen 
Erfolge geschehen, dafs die gewünschte Wirkungsweise voll und 
zuverlässig eingetreten ist. 

Wenn nunmehr, nachdem dies Ergebnis bekannt geworden 
ist, Herr Oppermann behauptet, die Grundlagen der Kunze 
Knorr-Bremse seien bereits in seinem Patent Nr. 147 109 
enthalten - - was nach den vorstehenden Ausführungen tatsäch- 
lich nicht der Fall ist —, und seine Erfindungsgedanken würden 
gleichfalls zur Erzielung der angegebenen Wirkungen führen, 
so erscheint es auffällig, dafs die Westinghouse- Bremsen- 
Gesellschaft bei ihren jahrelangen Bemühungen um die Her- 
stellung einer brauchbaren Güterzugbremse auf die Anwendung 
des Oppermannschen Patentes verzichtet hat, vielmehr die 
Aufgabe lediglich mit einer reinen Einkammerbremse unter 
Zuhilfenahme einer zweiten Luftleitung zu lösen suchte. die 


jedoch die schliefsliche Zustimmung der Eisenbalinverwaltungen 


nicht erlangt hat. Dieser Verzicht auf die Ausnutzung der 


-Oppermannschen Lösung kann wohl nur als Zeichen dafür 


angesehen werden, dals sie bei ihrer weiteren Durchbildung als 
wenig brauchbar erkannt wurde, 


*) Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen 1917, November, Nr. 87, Seite 731. 


E: 


Über Verschwenkungen sich schneidender Gleise, 


Steuernagel, Regierungsbaumeister in Köln. 


Für die Verschwenkung gleichlaufender Gleise wurden 
früher *) für die Längen L der Verschwenkung und t der Be- 
rührenden zum Absetzen der Winkelpunkte die Ausdrücke 
Gl. 1) L= Vg?--E? + 4RE, 

Gl. 2) t = R tang (g : 2) = R. (L — g) : (4R — E) 
abgeleitet, auf die der 
allgemeine Fall der 
Verschwenkung sich 
schneidender Gleise 
zurückgeführt werden 
kann. 

Der Winkel y 
zwischen den Gleisen 
S und S' (Textabb. 1) 
und Anfang oder Ende 
des Gleishakens, hier 
beispielsweise 4, sind 
gegeben, zu wählen 


sind der Halbmesser R und die Zwischengerade g. Zieht man ' 
eine zu S gleichlaufende Berührende an den Kreis II in 5, | 


so wird 


Gl. 3) t' = R tang (y : 2). 


S und diese Gerade H verbindet die Verschwenkung S, ` 
Gl. 3) führt von 4 ; 
über 5 zu der Größse E, L und t der Gl. 1) und 2) sind | 


1, 2, 3, 4, 5, H nach Gl. 1) und 2). 


also zu errechnen, 

Beispiel, 
Gegeben tang (v: 2) =0,1 und E = 50m, 
angenommen R = 200m und g = 50m. 
Nach Gl. 3) UG = 200. 0,1 = 20, 


*) Organ 1912, S. 86. 


nach Gl. 1) L = y50? -- 
nach Gl. 2) t = 200 . (200 — 50): (4 . 200 — 50) = 40m. 


Auftragung : 
von 6 durch Absetzen von C zu 4 und 5, 
» 5 » » >» L > 1, 
» 5 » » » t » w 3,5 und 3, 
>» lo» » » t » w 1,2 und 2. 


Bedingung far die 
Brauchbarkeit der Lés- 
ung, also Richtigkeit der 
Wahl von R und g, ist 
t >> t' (Textabb. 1), nicht 
brauchbar ist das Ver- 
hältnis t < t', da es zu 
einer Schleife führt 
Ke (Textabb. 2). 

Der Grenzfall mit t=t' oder p = y, macht den Haken 


zum einfachen Bogen (Textabb. 3). 


Abb. 3. Abb. 4. 


béi 


Da tang (y: 2) aus der Zeichnung zu entnehmen oder 
darzustellen ist (Textabb. 4), sonstige Winkelgröfsen und Halfs- 


werte aulser E vermieden werden, ist diese allgemeine Lösung 


beim Entwerfen von Gleisplánen brauchbarer, als die früher *) 
mitgeteilte. 


*) Organ 1917, S. 145. 


Die Absteifung und Entwasserung eines Einschnittes fiir einen Bahnhof. 
Rieschick, Eisenbahn-Betriebsingeniör in Flensburg. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 15 bis 18 auf Tafel 15. 


Das Ostende des Bahnhofes J. W. G. an der Strecke W.—G. | schreibenden Absteifungen nicht, vielmehr stellte sich später 


(Abb. 15, Taf. 45) liegt in einem 14 bis 17 m tiefen Einschnitte. 
Für neue Verschiebe- und Lade-Gleise mulste der Einschnitt 
südlich auf 140 m Länge bis zu 8m verbreitert werden. 
Schon Anfang 1905 traten hier, nachdein früher vorge- 
nommene Abtragungen an dieser Stelle längst beendet waren, 
wohl unter dem Einflusse eines an Niederschlägen reichen 
Nachwinters, plötzlich grofse Spaltungen und Rutschungen des 
Bodens ein, die verschiedenartig verliefen und wechselnde Breite 
hatten. Die gröfsten Risse waren 2,0 m breit und bis 10,0 m 
tief. Als Ursache dieser Erscheinung nahm man zunächst an, 
dals sich im Laufe der Jahre unter den ins Rutschen geratenen 
Bodenmassen durch Ausschwemmung von gipshaltigem Boden 
Hohlräume gebildet hätten, in die dann die darüber und seitlich 
davor befindlichen Bodenmassen hineingestürzt wären, ein Vor- 
gang, der schon häufiger in jener Gegend beobachtet ist. Diese 
Annahme bestätigte sich indes bei der Ausführung der zu be- 


als Hauptursache die eigenartige Schichtung im Einschnitte 
heraus. 

Die ins Rutschen geratene obere, ungleichmäfsig starke 
Schicht bestand aus reinem Lehme, die darunter befindliche, 
vollkommen feste Schicht aus gelblichem bis grünlichem Letten, 
der, knapp 1,0 m unter den Gleisen des Bahnhofes anfangend, 
schwach ansteigend, bei der Absteifung in 3 bis 6 m Tiefe unter 
dem obern Kamme blosgelegt wurde Zwischen beiden Schichten 
befand sich eine 20 bis 30 cm mächtige, wasserführende Sand- 
und Kies-Schicht, die die oberen Lehmmassen auf der schlüpferig 
gewordenen Oberfläche der Letteschicht ins Gleiten gebracht 
hatte. 

Während des im Sommer 1905 zur Erweiterung der 
Gleisanlagen vorgenommenen Abtrages trat plötzlich eine weit 
grölsere Rutschung ein, deren auslaufende Risse bis 10 m über 
den Kamm des Einschnittes hin deutlich zu erkennen waren. 
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Daher war die Möglichkeit nicht ausgeschlossen, dals bei Ver- 
grölserung dieser Risse und darauf folgenden Rutschungen die 
Grundmauern benachbarter Gebäude einschliefslich zweier hoher 


Schornsteine eines grolsen Glaswerkes gefährdet würden. Um 
dieser Möglichkeit vorzubeugen, mufsten schleunigst Vor- 


kehrungen getroffen werden, den Einschnitt in dem bestehenden 
Zustande zu erhalten. 

Die Herstellung einer Stützmauer am Fulse der Böschung 
wäre die zunächst liegende Mafsnahme zur Beseitigung der 
Gefahr gewesen, aber diese wäre ohne kostspielige Absteifungen 
des ganzen obern Erdreiches nicht möglich gewesen: sie hätte 
unter den schwierigen Umständen auch so lange gedauert, dals 
unterdes Zerstörungen zu fürchten waren. Deshalb mulste für 
den am meisten gefährdeten 84 m langen mittlern Teil binnen 
kürzester Zeit mit Holz eine Absteifung geschaffen werden, die 
etwaigen Rutschungen Widerstand leisten konnte (Abb. 16 und 17, 
Taf. 45). 

Am dringendsten war die vorläufige Abstützung der bis zu 
6,0 m Höhe senkrecht aufsteigenden Erdwände. 
einfach durch einen wagerechten und lotrechten Verband von 
starken Bohlen erreicht, gegen den sich schräg in den Boden 
getriebene Baumstämme lehnten. Nachdem so für die Haupt- 
arbeit genügende Sicherheit gegen plötzliches Nachrutschen 
geschaffen war, wurden 1,20 m breite Erdstollen in einzelnen 
Abschnitten mit 4,0 m Teilung rechtwinkelig gegen die vorläufig 
abgesteifte Erdwand getrieben, die bis 1,50 m tief in die Lette- 
schicht reichten. In diese wurde beiderseits eine schräge Fläche 
zur Aufnahme eines Schwellrostes eingearbeitet, damit sich der 
durch die Holzböcke übertragene Erddruck auf eine möglichst 
grolse Fläche des untern festen Bodens übertragen konnte. 
Auf diesem Schwellroste fuísten, durch Verklamierung mit den 
Schwellen gegen Abrutschen gesichert, 16 bis 20 m lange 
Böcke, Schnitt a—b, Abb. 17, Taf. 45, aus Rundstämmen bis 
zu 50 cm Wurzel- und mindestens 30 cm Zopf-Stárke. Die 
Holzböcke hatten regelrechten Dreieckverband, oben einen Auf- 
schiebling zur Übertragung des Druckes des obern Erdreiches 
auf den Hauptstamm. Der wagerechte Druckriegel zur Auf- 
nahme des Druckes des untern Erdreiches war mit Zapfen und 
starken Klammern am Stamme befestigt. Die Querverbindung 
bestand aus 10 < 25 cm starken Zangen, die durch Schrauben 
mit den drei Rundstämmen verbunden waren. Ausbiegen des 
Hauptstammes in der Mitte und im untern Teile war nicht zu 
befürchten, da die Steifenschlitze nach Einbau der Hölzer sofort 


wieder zugefüllt und fest gestampft wurden. An diesen Hölzern 


Dies wurde. 


waren vier je 12,0 m lange Riegel mit Schrauben befestigt, die 
die Wand aus 4,0 und 5.0 m langen, 5 und 6 cm starken Bohlen 
stützten. An der durch die Last eines 50 m hohen Schorn- 
steines gefährdetsten Stelle, an der die Bohlwand die hier ab- 
fallende Letteschicht nicht erreichte, wurden vier kleinere, sonst 
aber álmliche Holzblöcke mit Bohlwand eingebaut. Nach Ein- 
bringung der Holzblöcke und Füllen der Schlitze wurde die 
Oberfläche mit Gefälle nach der Ladestralse zu eingeebnet, und 
dann wurden alle aus der Erde ragenden Holzteile zweimal mit 
Karbolineum gestrichen. 

Nachdem diese schwierigen, teilweise unter Lebensgefahr 
auszuführenden Arbeiten beendet waren, mulste für die Ab- 
führung des am Fufse der Böschung in der mittlern Sandschicht 
zu Tage tretenden Wassers gesorgt werden, dessen Ilerkunft 
bis jetzt noch nicht mit Sicherheit hat festgestellt werden 
können. In 1,0 m Entfernung von der obern Bollwand wurde 
ein 4 bis 5 m tiefer Längsschlitz bis 30 em in die Letteschicht 
gegraben; die Sohle erhielt Gefälle nach drei Querschlitzen, 
die von der obern Böschung mit starker Neigung nach unten 
führten. Zwei Querschlitze waren an den Enden, einer in der 
Mitte angeordnet. Auf die Sohle des Langsschlitzes kamen drei, 
auf die der Querschlitze fünf Reihen Drainrohre, die mit einer 
Schicht gröfserer Bruchsteine abgedeckt wurden, darüber wurde 


eine in ihrem untern Teile als Gewölbe ausgeführte, bis über 
die Lehmschicht reichende Steinpackung gelagert. Die Bruch- 


steine lieferte die Verwaltung, sie wurden bei Felsarbeiten in 
nächster Nähe gewonnen. Am untern Auslaufe der Querschlitze 
wurden Schächte eingebaut, um Untersuchungen über Art und 
Menge des ablliefsenden Wassers anstellen zu können. Durch 
die unter der Ladestrafse liegende Leitung wurde das ab- 
fliefsende Wasser dem städtischen Netze zugeführt. 


Um den oben geschilderten Gefahren dauernd vorzubeugen, 
wurde nun unter dem Schutze dieser Abstützung eine starke 
Futtermauer (Abb. 18, Taf. 45) am Fulse der Böschung her- 
gestellt, deren Fufs überall mindestens 1,0 m in die untere 
Letteschicht reichte. 
um den Abfluls des Wassers 
befestigten Graben zu ermöglichen. 
mauer bot nun keine Schwierigkeit. 


Sie wurde mit Bruchsteinen hinterfüllt, 
durch Mauerschlitze in den 
Die Ausführung der Futter- 


Die Kosten der Absteifung einschliefslich der Baustoffe 
und Tagelöhne haben rund 23000 Æ betragen; für die Futter- 
mauer mit Erdaushub sind rund 15000 A aufgewendet, für 
die fertige Sicherung also 43000 Æ. 


Luftsauge- oder Luftdruck-Bremse? 


Im Betriebe der Eisenbahnen mit Dampf gibt es haupt- 
sächlich zwei Arten von selbsttätigen Bremsen, und zwar die 
»Druckluftbremse« und die »Vakuumbremse«. Letzteré Be- 
zeichnung ist jetzt durch das Wort »Luftsaugebremse« ersetzt. 
Wenn man die Bauart beider Bremsarten in Betracht zieht, 
so kommt man zu dem Schlusse, dals nicht, wie die obigen 
Benennungen sagen, ein Gegensatz zwischen der Betätigung 
dieser beiden Bremsarten besteht, weil die eine Gattung durch 
Druck, genauer genommen, Erhöhung von Druck, die andere 
durch Saugen, also durch Verminderung von Druck wirkt, 


sondern dafs beide Bremsarten durch Erhöhung von Druck 
wirken. Bei ersterer, der » Druckluftbremse«, wird dieser Druck 
durch eine Druckpumpe erzeugt, er beträgt ein Mehrfaches 
des Druckes der Luftsäule (Druckluft), während bei letzterer, 
der »Vakuumbremse«, der natürliche Luftdruck zur Betätigung 
der Bremse benutzt wird. 

Es wäre daher folgerichtig, die erstere, wie bereits ge- 
bräuchlich, »Druckluftbremse«, die letztere aber, bisher 
»Vakuumbremse« genannt, nunmehr »Luftdruckbremse« 
zu benennen. Gustav Lihotzky. 
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Zu Vorstehendem haben wir unserseits anzuführen, dafs | 


man bei der Wahl von Bezeichnungen, die aus dem Vergleiche 
mehrerer Anordnungen für einen bestimmten Zweck hervor- 
gehen sollen, nicht das Übereinstimmende, sondern das Unter- 
scheidende zu Grunde zu legen pflegt. Davon weicht die vor- 
stehende Anregung ab, sie scheint uns deshalb nicht zweckmäfsig. 


Richtig ist. dafs die zum Anlegen der Klötze dienende ` 


Kraft unmittelbar bei beiden Arten von Bremsen dem Drucke 
von Luft auf eine bewegliche Fläche entstammt. Aber diese 
Übereinstimmung will man bei der Wahl der Bezeichnungen 
gar nicht zum Ausdrucke bringen, sondern den Unterschied, 
der in den Arten der Auslösung dieser Kraft besteht. Auch 
diese sind insofern noch gleich, als die Auslösung bei beiden 
durch Minderung des Druckes in der Leitung erfolgt. Der 


Unterschied liegt darin, dafs bei der einen Art die Freigahe 
von Prefsluft, bei der andern die Herstellung von Unterdruck 
durch Absaugen verwendet wird. Diese Unterscheidung würde 
nun zu allzu langen Bezeichnungen führen, wenn man sie in 
diesen zu vollem Ausdrucke bringen wollte. Das ist aber 
auch nicht nötig, denn jeder weils, um was es sich handelt. 
Vom Standpunkte des Wunsches, kurze und doch unterschei- 
dende Bezeichnungen zu haben, würden wir, abgesehen von 
eingehenderer Bezeichnung weiter gehender Unterschiede, die 
Benennungen: »Prefsbremse« und »Saugbremse« für zweck- 
mäfsig halten, in denen die Verwendung des Wortes » Pressen « 
allgemeinerm Sprachgebrauche entspricht, und alle die Un- 
sicherheiten ausschliefst, die mit der Verwendung des Wortes 
»Druck« verbunden sind. Die Schriftleitung. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahn wesens. 


Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Sparsamkeit im Heizbetriebe. 


(de Grahl, Glasers Annalen 1917, September.) 


Der Aufsatz nimmt Stellung zu den inzwischen vom Reichs- 
kommissare herausgegebenen Richtlinien und zu der Frage der 
Verteilung der Heizstoffe selbst. 
kleines Haus beispielweise iin Jahr für ein Zimmer 37 Zentner 


Man kann annelımen, dals ein 


Koks verbraucht, während gröfsere Häuser mit 20 und mehr 
Zimmern nur etwa 28 Zentner erfordern, also wäre gleichmälsige 
Verteilung ungeeignet. Ein Einzelhaus im Vororte dürfte sogar 
50 %/, mehr erfordern, als ein Haus mitten in einer Grofsstadt, 
weil hier die Luftwärme 3° C niedriger liegt, die Wände dünner, 
und die Kühltlächen grölser und ausgesetzter sind. Mit Rück- 


sicht auf den Kohlenmangel erscheint es richtiger, die Selbst- 


hilfe an die Stelle von Vorschriften zu setzen und so das vater- 
ländische Pllichtzefühl zur Erreichung des Zweckes heranzuziehen. 
Die gleichmäfsige Beschränkung der Heizung auf die Hälfte 
der Räume führt unvermeidlich zu Härten und Unbilligkeiten. 
Manche wollen alle Räume weniger, aber gleichmafsig, manche 
wenige Räume voll geheizt haben, je nach Art der Benutzung. 
Ersparnisse sind zu erzielen durch Wahl des Heizstoffes, Ver- 
ringerung der Heiztage und der Luftwárme, Absperren der Heiz- 
körper in weniger benutzten Räumen und Mittel zur Verringerung 
der Verluste Meist 
wenn die Luft abends 9 Uhr draufsen 11 bis 12" C warm ist; 


an Wärme. wird mit Heizen begonnen, 
würde diese Grenze auf 10° gesetzt, so verminderten sich die 
Heiztage um GA", bei 9° um 12,4% ,, bei 8° um 19%, 


1° Herabsetzung der Innenwärme erspart 6,4°/, Heizstoff, geht 
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man von 20°C auf 18° herunter, so werden 12,8° , gespart. ` 


West-Uralbahn. 
(.Der neue Orient*, Bd. 1, Heft 8, S. 379.) 
Die Vorarbeiten für eine Bahn Krasnoufimsk-Schadrinsk- 
Die Strecke ist 2050 km 
lang und bildet eine verkürzte Verbindung von Sibirien nach 


Ischin und Tomsk sind eingeleitet. 
dem Baltischen Meere. Sie wird der Zufuhr der sibirischen 
Erzeugnisse nach Petersburg und dem fast immer eisfreien Hafen 
von Reval dienen. Die 144 km lange Zweigbahn Schadrinsk- 


Kurgan stellt eine Querverbindung mit der sibirischen Bahn her. 


‚ erbaut. 


Überlandbahn in Australien. 
(„The Engineer“, & Juni 1417.) 
Die Bahn verbindet Port Augusta im Süden mit Kalgoorlie 
im Westen. Der Bauleitung erwuchsen durch Mangel an Wasser 
Auf Strecken bis zu 1680 km Länge 
fand sich kein Obertlichenwasser, da 1280 km der Strecke auch 
unbewohnt sind, mufsten Läden, Gasthäuser, Wohnungen, Banken, 


rofse Schwierigkeiten. 
oS 


Krankenhäuser, Post- und Telegraphen-Ämter eingerichtet, Vieh 
beschafft und die Verpflegung seitens der Bauleitung durchgeführt 
werden. Die 1911 auf mehr als 80 Millionen A veranschlagten 
Baukosten dürften sich wegen der Teuerung im Kriege und stär- 
kerer Ausführung des Unter- und Ober-Baues wesentlich erhöhen. ` 

Bis April 1916 sollte die Verlegung der Schienen beendet 
sein, die Lieferung ist jedoch beträchtlich verzögert. Die Ge- 
schwindigkeit der ersten durchlaufenden Züge ist mit 48 km/st 
vorgesehen. Der Ausbau der Strecke wird noch ungefähr zwei 
Jahre in Anspruch nehmen. Der Bahnkörper ist für 72 km st 
Geschwindigkeit entworfen, womit die Strecke in einem Tage 
zurückgelegt werden kann. Die Wagen sind für die während 
einer Reise sommerlich warme und winterlich kalte Fahrt be- 
sonders ausgestattet. 

In Port Augusta wird eine Hauptwerkstätte mit neuzeit- 


' licher Ausstattung für Ausbesserung und Neubau aller Fahrzeuge 


l.okomotivwechsel findet 
Awischenstellen statt. 


in Kalgoorlie und einigen 


Dampftreidelbahn am »Eisernen Tore, 
(Deutsche Levante-Zeituny, 7. Jahrg. Nr. 14, S. 417.) 


Im »Eisernen Tore, das der Schiffahrt trotz des Ausbaues 
noch immer Schwierigkeiten bereitet, ist eine Dampftreidelbahn 


erbaut. Bis zur Stromenge fahren jetzt »Griechenschlepper« 


von 1000 t Tragfähigkeit, deren Inhalt hier mit besonderen Vor- 


richtungen schnell in Boote von 500 t umgeladen wird, welche 
dann von Dampftreidelwagen durch die Enge geschleppt werden. 
Die tägliche Leistung von höchstens 6000 t in 10 Kähnen ist 
so auf 20000 gesteigert, wodurch die Verteilung der rumäni- 
schen Erzeugnisse erheblich erleichtert wird. 
Vorzüge und Nachteile der Elektro-Stahlöfen. 
(Schweizerische Bauzcitung, August 1917, Nr. >, S. 61) 
Die Kosten der Anlage von Elektro-Stahlöfen sind niedriger, 
54* 
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die Kosten des Betriebes dagegen höher, als die der Martin- 
oder Tiegel-Öfen. Die elektrisch betriebenen Öfen brauchen je 
nach der Grölse 950 bis 1800 kw st für 1t erzeugten Stalıles, 
Öfen nach Frick, mit 10t Inhalt, die bei Krupp in Essen 
im Betriebe sind, sogar nur 650 kw/st. Das Erzeugnis des 
elektrischen Stahlofens kann dem Tiegelstahle gleich gestellt wer- 
den. Für den Grolsbetrieb ist der Martin-Ofen bisher noch der 
geeignetste, dagegen kann der elektrische Ofen mit Vorteil zur 


Verbesserung schon flüssigen Stahles und damit zur Vervoll- 
ständigung des Verfahrens nach Martin durch Herstellung 
hochwertigen Stahles und teuerer Stahlmischungen verwendet 
werden. Die Verwendung elektrischen Stromes zur Erzeugung 
von Stahl im Grolsbetriebe ist jedoch noch neu, ein abschliefsen- 
des Urteil kann noch nicht gefällt werden. 

1915 wurden in Schweden 3395 t Tiegelstahl und 2157 t 
A. 2. 


Oberban von Valeri. 


` (Génie civil 1917 I, Bd 70, Heft 20, 19. Mai, S. 329. 
Mit Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 16 bis 13 auf Tafel 44. 

Auf der Nebenbahn Asti— Altavilla ist ein vom ita- 
lienischen Fachmanne für Wirtschaftbau O. Valeri angegebener 
Oberbau verwendet, bei dem die Schiene auf Längsklötzen L 
(Abb. 16 bis 18, Taf. 44) aus bewehrtem Grobmörtel ruht, 
die mit einer zwischen den Enden a und a’ der Eiseneinlagen 
gehaltenen Walze A auf Querklötzen Q aus bewehrtem Grob- 
mörtel beweglich gelagert sind. Die Schiene ruht auf hölzernen 
Unterlagen C in gewöhnlicher Schwellenteilung. mit denen sie 
auf den Enden der Längsklötze durch je zwei Bolzen B be- 
festigt ist, deren hakenförmiges Ende in eine Schleife des den 
Längsklotz durchquerenden Rundeisens D greift. Die auf 


einander folgenden Längsklötze sind durch eine die Fort- 
setzung der Bewehrung des Langsklotzes bildende Stange F 
verbunden. Mitten zwischen je zwei Längsklötzen ist eine 
mit Gewinde versehene Spurstange S angebracht, die die Schiene 
mit zwei Haken E und E' greift. Kippen des Längsklotzes 
wird durch zwei Zugstangen G vermieden, die oben an Bolzen 
im Längsklotze, unten an Stangen im Querklotze befestigt sind. 


Der Oberbau wird von Zügen mit 13 t Achslast und ver- 
haltnismalsig geringer Geschwindigkeit befahren, er hat sich 
bis jetzt gut gehalten. Die Längsklötze haben nach Versuchen 
an der technischen Hochschule in Turin 18 t Bruchfestigkeit. 
Ein Vorteil dieses Oberbaues soll nach dem Erfinder die 
Leichtigkeit sein, mit der die Höhenlage des Gleises gesichert 
und erhalten werden könne, B-s. 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Elektrische Vorwärmung des Speisewassers von Lokomotiven. 
(Schweizerische Bauzeitung, Juli 1917, Nr. 3, S. 35.) 

Zu früheren Vorschlägen über die Nutzbarmachung des 
Überschusses grofser Wasserkraftwerke tritt der der Verwend- 
ung zum Vorwärmen des Speisewassers von Lokomotiven in den 
Lokomotivschuppen oder Wasserstationen. Je nach der ver- 
fügbaren Strommenge könnte das Speisewasser auf 50 bis 90° 
erwärmt werden. Die Tender mülsten mit wärmedichten Doppel- 
wänden versehen werden. Diese Änderungen und die Ein- 
richtungen für die elektrische Vorwärmung dürften sich, wie 
ein Beispiel zeigt, in den meisten Fällen lohnen. 

In einem mittelgrolsen Lokomotivschuppen mögen täglich 
für 20 Lokomotiven 250 cbm Speisewasser gebraucht werden. 
Ein benachbartes Kraftwerk könnte zum Vorwärmen täglich 
in fünf Nachtstunden 25000 kwst zur Verfügung stellen. Bei 
80°%o Nutzwirkung kann man mit 1 Wst 0,7 W.E. erzeugen, in 
jenem Falle erwärmen 17,5 Millionen W.E. 2500001 Wasser 


Maschinen 
1C-+ C.1V.T.F.€-Lokomotive der ungarischen Staatsbahnen. 
(Die Lokomotive 1917, Juni, Heft 6, Seite 9%. Mit Abbildungen.) 

Die von der Maschinenbauanstalt der ungarischen Staats- 
bahnen in Budapest gebaute Lokomotive (Textabb. 1) wurde 
erstmalig auf der Strecke Fiume — Cameral — Moravica in Dienst 
gestellt; da sie den Erwartungen entsprach, wurden weiter 59 


gebaut, die nun auch aufserhalb der Karststrecke laufen, und - 


zur Beförderung der immer schwerer gewordenen Güterzüge auf 
Strecken mit 25%, Steigung an die Stelle der C+-C.IV.T.F.G- 
Lokomotiven treten. 

Die Heizfläche des Kessels nach Brotan*) ist grölser 


et Organ 1904, S. 115, 


um 70° Für die Berechnung der Kohlenersparnis ist zu be- 
rücksichtigen, dafs sich das Wasser auch bei wärmedichten 
Tendern wieder etwas abkühlt, dafs aber der Heizstoff in der 
Lokomotive nur unvollkommen ausgenutzt wird. Wenn diese 
Verluste gleichgesetzt werden, bleibt nur zu ermitteln, was 
das Erwirmen von 250 cbm Wasser mit Kohle um 70° kostet. 
Bei 6000 W.E./kg Heizwert der Kohle sind 70 . 250 000 : 6000 
= 3000 kg Kohle erforderlich. | 


Kostet die Kohle . Mit 28,0 48,0 80,0 
so ist die tägliche Ersparnis -4 84,0 144,0 240,0 
» » » jährliche » «M 30660,0 52560,0 87700,0. 


Diese Zahlen machen sogar eine Ersparnis über den Auf- 
wand für die nötigen Einrichtungen hinaus dann noch wahr- 
scheinlich, wenn der Preis für die Kohlen sinkt. Dabei ist 
nicht berücksichtigt, dafs die Lokomotiven leistungsfähiger und 
besser geschont werden. A. Z. 


und Wagen. 


als die anderer europäischer Lokomotiven. Der Langkessel 
besteht aus drei Schüssen, der mittlere hat 1750 mm Licht- 
weite und 19 mm Blechstärke, der hintere, kegelige 2000 mm 
gröfste Lichtweite bei 22 mm PBlechstärke. Die Quernähte 
des Langkessels sind zweireihig überlappt vernietet, die Längs- 
nähte sechsfach mit ungleicher Breite der doppelten Laschen. 
Die kupferne Rohrwand der Feuerbüchse ist 30 mm, die vordere, 
eiserne Rohrwand 28 mm stark. Der 520 mm hohe und 900 ının 
weite Dampfdom besteht aus zwei Stücken, dem geflanschten, 
15 mm starken Mantel und der 22 mm starken Domschale. 
die einen ungewöhnlich grofsen Domdeckel von 650 mm Weite 
hat. Die 2892 mm lange Rauchkammer besteht aus zwei Mantel- 
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Abb. 1. 1C+C.IV.T.[F.G-Lokomotive der ungarischen Staatsbahnen. 


blechen, die 1560 mm weite Tür der Rauchkammer aus zwei ge- 
wölbten Böden; sie wird mit 12 Riegeln an die aus Stahl- 
guls bestehende Stirnwand angedrückt. An den Schornstein 
ohne innere Fortsetzung schlielst ein kegeliges, kippbares, bis 
zum Blasrohre in Kesselmitte hinabreichendes Funkensieb. Hinter 
der Mündung des Schornsteines befindet sich eine halbkegelige 
Rauchhaube. 

Der Regler im Dampfdome hat einen Doppelschieber, zwei 
162 mm weite Sicherheitventile mit hohem Hube befinden sich 
an einem besondern Stutzen an der Rückseite des Domes. 
Wegen der Gröfse des Kessels wurden zwei Schlammabscheider 
nach Pecs-Rejtö*) mit je sechs Zellen bei 550 mm Durch- 
messer angeordnet, in die eine nicht saugende Dampfstrahl- 
pumpe von Friedmann das Speisewasser durch einen Speise- 
kopf einführt. 

Der Rauchröhren-Überhitzer nach Schmidt hat 36 Glieder, 
je neun in vier Reihen. Die Feuerbüchse nach Brotan, 
die grölste ihrer Art, ist zwischen den Schutzblechen 3100 mm 
lang und 2020 breit, der in Stahlgufs aus vier durch Flansche 
verbundenen Stücken hergestellte Grundrahmen hat 150 mm 
lichte Weite und 20 mm Wandstärke; er ist vorn durch drei 
ebenso weite Krümmer aus Stahlgufs mit dem Langkessel ver- 
bunden; bei den neuesten Ausführungen besteht der Rahmen 
aus einem Stücke. Die Seitenwände der Feuerbüchse werden 
durch je 29 5 mm starke nahtlose flulseiserne Siederohre ge- 


bildet, die in zwei getrennte, je 600 mm weite Vorkópfe münden; ' 


diese haben 23 mm Wandstärke und sind hinten durch einen 
Stutzen verbunden. Zwecks bessern Dichthaltens sind die Vor- 
köpfe auf 574 mm Länge in den Langkessel vorgeschoben und 
dort durch kräftige Winkel gestützt. Um nach oben bessern 
Abschlufs für die Feuergase zu erzielen, wurden aufserdem 
zwischen die beiden Vorköpfe noch zwei wagerechte Siede- 
rohre von 100/110 mm Durchmesser eingebaut, die von dem 
hintern Verbindungstutzen bis zur Rohrwand reichen. Die Rück- 
wand der Feuerbüchse wird an jeder Seite von sechs Siede- 


` ` ei Organ 1912, S. 171. 
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rohren gebildet, vorn am Krebse bildet eine feuerfeste Mauer 
den Abschlufs. Die Feuertür ist eine zweiteilige Schiebetür, 
ihre Öffnung wird durch einen 400 mm hohen, 600 mm breiten 
Rahmen aus Stahlguls gebildet, rauchschwache Verbrennung 
ist durch ein langes Feuergewölbe erzielt; zum leichtern Ab- 
schlacken der minderwertigen Kohle dient ein Kipprost, 

Die Rabmenverbindung der Zilinder des hintern Gestelles 
ist 1500 mm hoch und fest mit dem letzten Kesselschusse ver- 
nietet. Hier festgehalten, stützt sich der Kessel durch ein 
vorderes und hinteres Gleitstück des Grundrahmens auf die 
Verbindungen der Rahmen, deren letzte cin Rotgulsfutter trägt. 
370 mm vor der mittlern Achse des vordern Gestelles befindet 
sich ein Träger aus Stahlguls, der oben mit dem Kessel breit 
vernietet ist, unten auf gefütterten Gleitstutzen ruht, die durch 
Klammernasen gegen Abheben gesichert sind. Zwei 1800 mm 
lange gekuppelte Blattfedern mit 100 mm Seitenspiel führen 
das vordere Gestell in die Mittellage zurück. 


Der Aschkasten hat einen durch einen Einbau für die 
mittlere Achse des hintern Gestelles in zwei Abschnitte ge- 
teilten wagerechten Boden, jeder Abschnitt zwei Bodenklappen, 
die vom Stande des lleizers aus bedient werden; hierdurch 
wird in Verbindung mit dem Kipproste dem Heizer die Be- 
schickung der grolsen Rostfläche erleichtert. Vom linken Druck- 
rohre der Dampfstrahlpumpe zweigt eine Leitung zum Bespritzen 
der Kohlen, vom rechten des Aschkastens ab. 

Jedes Untergestell besteht aus zwei, in 1100 mm lichtem 
Abstande durchlaufenden, 23 mm starken und über den Mitten 
der Achslager 680 mm hohen Rahmen, die zur bessern Ver- 
steifung des Hauptträgers des Kessels bei den Hochdruck- 
zilindern erheblich nach oben gezogen sind. Durch die Lage 
des Hochdruckgestelles unter der Feuerbüchse wird seine wage- 
rechte Absteifung beschränkt, doch konnten neben einem um- 
laufenden wagerechten Winkelrahmen über den geschlossenen 
Achslageröffnungen noch mehrere schmiedeeiserne Steifen 
zwischen den Rädern an der Unterkante des Rahmens an- 
gebracht werden. 
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Die Laufachse nach Adams wird in einem Bogen von 
1930 mm Halbmesser geführt. sie hat obere, aus elf Blättern 


- gestelles ist aufserdem ein kleiner, vorn am Fúhrerhause an- 


bestehende Tragfedern und an jeder Seite 42 mm Spiel. Die 
Tragfedern aller Triebachsen liegen unten und sind durch ER 


zwei Ausgleichhebel verbunden; sie bestehen aus zwölf Blättern 
bei 900 mm Spannweite. Die letzte Achse des vordern Gestelles 
wurde mit schwächeren Spurkränzen ausgeführt, die erste des 
hintern Gestelles hat auf jeder Seite 12,5 mm Spiel, die zweite 
und die siebente Achse der Lokomotive sind fest gelagert. 
Die Spurkränze der 1., 2. und 5. Achse, die in Gleisbógen 


am stärksten anlaufen, werden geschmiert. Die Verbindung | 


der beiden Rahmengestelle erfolgt etwas vor der Mitte der 
Hochdruckzilinder durch lange Drehzapfen in deren Verbindung. 

Zur Dampfverteilung dienen aufsen liegende Steuerung 
von Heusinger-Walschaert und Kolbenschieber der Bau- 
art der ungarischen Staatsbahnen. Ein auf der rechten Seite 
des Kessels liegender, von Hand betätigter Anfahrschieber 
entnimmt den Frischdampf dem Einströmrohre und führt ihn 
nach dem Verbinder, dessen Luftventil den Höchstdruck auf 
7,5 at begrenzt. In den meisten Fällen, besonders bei den 
nie straff gekuppelten Güterzügen genügen allein die Hochdruck- 
zilinder zum Anfahren. 

Die hinteren Stopfbüchsen der Kolbenstangen haben Metall- 
packung nach Schmidt, die Kolbenstangen der Hochdruck- 
zilinder gehen nicht durch, die vorn durchgehenden Stangen 
der Niederdruckkolben laufen in geschlossenen Führungen. 
Bei den zuerst gebauten beiden Lokomotiven waren die Einstróm- 
rohre mit zwei grolsen Luftsaugeventilen versehen, bei den 
späteren die Schieberkästen der Hochdruckzilinder. Alle Zilinder- 
deckel erhielten Sicherheitventile gegen zu hohes Pressen. 

Die Schmierung der Kolben und Schieber erfolgt durch 
zwei Schmierpressen von Friedmann mit je zehn Auslässen 
und Vorwärmung des Öles, sie werden von der Schwinge der 
rechten Lokomotivseite aus durch zweimal nachstellbare Hebel 
angetrieben. Für den Leerlauf haben beide Zilindergruppen 
von Hand betätigte Hähne zum Ausgleichen des Druckes 

Zum Umsteuern dient eine Schraubenspindel, die auf eine 
hinter den Hochdruckzilindern liegende Hauptwelle wirkt; 
von hier gehen beiderseits Zugstangen nach der geteilten Steuer- 
welle der Niederdruckzilinder, da die Feuerbüchse die übliche 
Lagerung einer durchgehenden Steuerwelle nicht gestattet. 
Die Zugstange greift an der Steuerwelle der Hochdruckzilinder 
derart von der Mitte aus an, dafs sie den Bewegungen des 
Gestelles frei folgen kann. 


Die nachstellbare Schraubenkuppelung zwischen Lokomotive 
und Tender ist nach den T. Y. für 21 t Zugkraft bemessen. 

Zur Ausrüstung gehören die selbsttätige Westinghouse- 
Schnellbrense und die nicht selbsttätig wirkende Henry- 
Bremse, 69,6 °/ der Triebachslast werden abgebremst; ein 
Geschwindigkeitmesser von Haufshálter für 60 km st Höchst- 
geschwindigkeit; ein Fernwärmemesser nach Rautenkranz 
von Siemens und Halske; ein Prefsluft-Sandstreucr, der 
Sand aus einem grofsen, runden Sandkasten vor jedes Kuppel- 
rad des Vordergestelles wirft. Für die Triebräder des Hinter- 
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gebrachter Sandkasten vorgesehen. Der vordere Teil des Unter- 
gestelles ist für die Anbringung eines Schneepfluges eingerichtet. 
Das Führerhaus hat seitliche Schiebefenster, Lüftaufbau 
und eine Azetilen-Deckenlaterne. An jedem Vorkopfe befindet 
sich ein Wasserstandglas, Prúfháhne sind nicht vorgesehen. 
Der Tender ist vierachsig und mit denselben Bremsen 
ausgerüstet, wie die Lokomotive. 


Die Hauptverhältnisse sind: 


Zilinderdurchmesser, Hochdruck d . . . 520 mm 
». , Niederdruck d) . . 850 >» 

Kolbenhub h E SS GGO » 
Durchmesser der Kolbenschieber, Hochdruck 250 >» 

> » > Niederdruck 340 > 
Kesselüberdruck p . . 2 2 2 202. 15 at 

* Kesseldurchmesser, kleinster innerer . . 1750 mm 
» , gröfster innerer . . 2000 » 


Kesselmitte über Schienenoberkante . . 3120 » 
Heizrohre, Anzahl . . . . . . 180 und 36 


>» , Durchmesser . . . . 4752 » 125/133 

» , Linge . . 2 202020020. 5600 mm 
Überhitzerrohre, Anzahl . . . 2... 144 

> , Durchmesser . . . . 30/38 mm 

Siederohre, Anzahl, . . 2 . . . . 64 

> , Durchmesser , . . 85/95 mn 
Heizfläche der Feuerbüchse, wasserberührt 23 qm 

» » Hleizrohre, » 248,2 » 

» des Überhitzers, dampfberührt 79,7 >» 


» im Ganzen H. . . . . . 350,9 » 


Rostfliche R. . . . . 2 2 ee 5,09 » 
Durchmesser der Trieb- und Kuppel-RäderD 1440 mm 
» » Laufräder . . .. . 950 » 
Triebachslast G . . . . .. . . o. 96,94 t 
Betriebgewicht der Lokomotive G . . . 109,36» 
Leergewicht » > » . . . 100,02 » 
Betriebgewicht des Tenders . . . . . 57 > 
Leergewicht » » o a ee Os 242 > 
Wasservorrat . 2 . . en 26 cbm 
Kohlenvorrat e, St 
Fester Achsstand . . 2 . . . . . 3400 mm 
Ganzer » yoa an on fee O UE. 

» » mit Tender . . . . 19188 » 
Länge mit Tender. . 2 . . . . . 22576 >» 
Zugkraft Z = 2.0,75p. nn De 27885 kg 
Verhältnis H:R = 68,9 

» LEG os a Oe Yo SSH 3,62 qm/t 
» Moto == 5 a pas o. 3,21 >» 
» AH == 79,5 ke/qm 
» 2:G = 287,7 kgt 
» Lit = 255 » 

— k. 


391 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Stromschienen-Halter des Porzellanwerkes Kahla. 
(Zentralblatt der Bauverwaltung 1917, Heft 44, 30. Mai, S. 284. 
Mit Abbildungen.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 12 bis 15 auf Tafel 44. 

Abb. 12 bis 15, Taf. 44 zeigen vier verschiedene Gestalt- 
ungen des dem Zweigwerke Hermsdorf- Klosterlausnitz des 
Porzellanwerkes Kahla in Hermsdorf, Sachsen- Altenburg, ge- 
schützten Halters für Stromschienen. a ist das U-förmige Trag- 
gestell, b die Stütze des stromdichten Körpers d, auf den das 
Gestell a mit seinem Inde a! aufgesetzt ist. Mit seinem andern 
Ende a? überragt das Gestell die Stromschiene s mit ihrem 
stromdichten Körper c. Zur Sicherung der Stromschiene s 
gegen das Metall der Stütze b oder des Gestelles a werden 
diese zweckmilsig mit stromdichten Verkleidungen e und f 
versehen. Um Verbiegen der Stütze b bei den Ausführungen 
nach Abb. 12 und 13, Taf. 44 zu vermeiden, ist der stromdichte 
Körper d nach Abb. 14 und 15, Taf. 44 in die Mittellinie der 
Stromschiene s gelegt. Zu völligem Ausgleiche der Biege- 
wirkung muls man den stromdichten Körper d in die Schwer- 
linie des ganzen überhängenden Teiles legen. Diese Anordnung 
eignet sich nach Ansicht der Erfinderin besonders für be- 
schränkte Raumverhältnisse bei gegebener Umgrenzung des 
Bahnkorpers. Statt nur eines stromdichten Körpers können 
an den Enden des Gestelles auch mehrere hinter einander an- 
gebracht werden, um die Betriebspannung der Bahnleitung 
steigern oder nachteiligen Wetter- oder sonstigen Eintlüssen 
vorbeugen zu Können. B—s, 


Vorrichtung zum Nachstellen für Bremsen. 
(D. R. P. 291694.) 
A. R. K. Djurson -Malmö (Schweden). 


Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 9 auf Tafel 45. 


Die selbsttätigen Vorrichtungen zum Nachstellen der Brems- 
klötze bestehen meist aus einem in das Bremsgestänge ge- 
schalteten Schraubenschlosse, das mit seinem Antriebe und einer 
nachgiebig gelagerten Hemmung so verbunden ist, dals es fest- 
gestellt wird, sobald die Reibung in den Gewinden des Schrauben- 
schlosses eine weitere Drehung verhindert. Als Hemmung wird 
meist eine Feder verwendet, die in den aus einem Gestinge 
bestehenden Antrieb des Schraubenschlosses eingeschaltet ist. 

Die Vorrichtung wird mit der Hemmung in einem kleinen 
Schutzgehäuse unmittelbar an das Schraubenschlols so an- 
geschlossen, dafs nur eine schr einfache Verbindung mit einem 
beweglichen Teile, beispielweise mit der Bremskolbenstange, 
erforderlich ist. Die Befestigung der Vorrichtung an den Wagen 
wird dadurch vereinfacht, dals sie von der Bauanstalt fertig 
geliefert und an dem Wagen angebracht werden kann, ohne 
dals man sie zu zerlegen braucht. 

Die Vorrichtung (Abb 5 bis 8, Taf. 45) ist auf der die 
Bremshebel 1 und 2 verbindenden Zugstange 3, 4 angeordnet 
und besteht aus einer Schraubenhülse 5, die auf das mit Ge- 
winde verschene Ende des einen Teiles 4 der Zugstange ge- 
schraubt ist und bei Drehung in der Pfeilrichtung durch eine 
durch den Kolben im Bremszilinder 30 beeinflulste Vorrichtung 
gedreht werden kann, so dals die Entfernung zwischen den 
unteren Enden der Hebel, also die Spielräume vermindert werden. 
Bewegt sich die Kolbenstange 31 beim Anbremsen nach aufsen, 
nach rechts in Abb. 5, Taf. 45, so dals die unteren Enden 
der Hebel 1 und 2 sich einander nähern, wobei die Brems- 
klótze gegen die Radreifen geführt werden, dreht sich der von 
der Kolbenstange oder dem obern Ende des Mebels 2 beeinflulste, 
doppelarmige Hebel 6 um sein festes Lager 32, wobei das 
untere, mit der Stange 8 gelenkig verbundene Ende des Hebels 
diese Stange abwärts bewegt. Die letztere dreht dann einen 
Bügel 7, der an einem auf dem Teile 3 der Zugstange ge- 
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‘sich in der Pfeilrichtung dreht. 


lagerten äulsern Rohre 24 befestigt ist, so dafs das letztere 
Diese drehende Bewegung 
wird durch einen Mitnelmer nebst Federsperrvorrichtung auf 
die Schraubhülse 5 übertragen. Zu diesem Zwecke liegt in 
dem Rohre 24 eine Schraubenfeder 9, deren eines Ende 22 
durch ein Loch des Rohres 24 gesteckt ist, während das andere 
23 in einer Aussparung im Ringe 19 liegt, so dafs der Ring 
an der Drehung des Rohres 24 teilnimmt. Im Ringe 19 liegt 
ferner eine eingepalste Schraubenfeder 16, die teilweise in eine 
mit der Verlängerung 15 der Hülse 5 fest verbundene Hülse 18 
eingeführt ist. Bei der Drehung des Ringes 19 wird somit 
die Hülse 18 durch die Feder 16 mitgenommen, die sich fest 
an die inneren Wände der Hülsen 19 und 18 anprelst. So- 
bald der überflüssige Spielraum beseitigt ist und die Brems- 
klótze an den Radreifen liegen, verursacht eine weitere Brem- 
sung Spannung im Bremsgestänge, wobei Reibung in den Gewinden 
der Schraubenhülse 5 entsteht, so dafs deren weitere Drehung 
und damit auch weitere Verminderung des Spielraumes ver- 
hindert, die weitere Drehung des Rohres 24 von der Schrauben- 
feder 9 aufgenommen wird. Die Rückwärtsdrehung der Hülse 5 
beim Lösen der Bremse wird durch eine Schraubenfeder 17 
verhindert, die in der entgegengesetzten Richtung gewickelt 
und mit ihrem einen Ende in die Hülse 18, mit dem andern 
in die Húlse 20, wie die Feder 16 eingeführt ist. Die Hülse 20 
ist auf dem Teile 3 der Zugstange angebracht. Die Hülsen 18, 
19, 20 haben gleiche innere Durchmesser, und die Schrauben- 
federn 16, 17, die frei einen etwas grölsern Durchmesser haben, 
als die Hülsen, sind in diese eingeprefst. Wird nun das Rohr 24 
beim Losbremsen zurückgedreht, so dehnt sich die Schrauben- 
feder 17 aus und verhindert dadurch die Zurückdrehung der 
Hülse 18 und der Schraubenhúlse 5, während die mit der Stange 3 
fest verbundene Hülse 20 sich nicht drehen kann. Die Ge- 
winde der Stange 4 werden durch das Rohr 25 vor Rost 
und Staub geschützt. 


Abb. 9, Taf. 45 zeigt dieselbe Vorrichtung an einer Sauge- 
bremse, wobei die Schraubenhülse unmittelbar auf einer Zug- 
stange 4 angeordnet ist. Die Vorrichtung zur Übertragung 
der Bewegung vom Kolben des Zilinders zum Bügel 7 und dem 
Rohre ?4 besteht hier aus einem auf einem Winkelhebel 26 
angebrachten festen Arme 6a. Beim Bremsen bewegt sich 
die Kolbenstange aufwärts, wobei der Arm 6a das Rohr 24 
in derselben Richtung dreht, wie im ersten Falle, so dals die 
Nachstellung des Spielraumes in derselben Weise vor sich geht, 
wie dort. G. 


Vorrichtung zum Querverschieben und Kippen von Eisenbahu- 
wagenkasten. 
D. R. P. 298350. Fr. W. Hofmann in Mainz. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 14 auf Tafel 45. 


Das an den Wagenstirnen um die Drehzapfen des Wagen- 
kastens gelagerte Windewerk wirkt nach der Querverschiebung 
des Wagenkastens durch Umlegen einer Sperrklinke wie ein 
Kipphebel und dient nach erfolgtem Umlegen der Klinke nach 
dem Kippen wieder zum Aufrichten des Kastens. 

Auf dein Rahmen a des Untergestelles (Abb. 10 und 14, 
Tafel 45) sind querliegende U-fórmige Schienen b angeordnet, 
in denen Rollen c drehbar gelagert sind. Der Wagenkasten d 
hat an der Unterseite Schienen e, die in den U-Eisen b und 
auf den Rollen c geführt werden. An beiden Stirnen sind 
gleichzeitig zu betätigende Windewerke und starke Zapfen f 
angebracht; diese erhalten Führung in einem Längsschlitze g 
seitlicher Schilde aın Unterbaue. Die Schilde sind im obern 
Teile mit einer Zalnstange Z, versehen, in die ein Zahnrad Z, 
eingreift. Letzteres besteht mit dem Zahnrade Z, aus einem 
Stücke, das mit dem auf der Kurbelwelle sitzenden Zalm- 


399 


rade Z, in Eingriff steht. Durch Betätigen des Windwerkes 
kann der Wagenkasten auf dem Untergestelle nach rechts 
oder links verschoben werden. In der äulsersten Stellung finden 
die Zapfen f ein Fest-Lager in den Schilden h. In dieser 
Stellung ist der Wagenkasten im Gleichgewichte. An dieser 
Stelle ist auch die Zahnstange Z, unterbrochen, so dafs das 
Zahnrad Z, nicht mehr eingreift und das ganze Ráderwerk 
frei drehbar wird. Das Zahnrad Z, trägt einen nach aulsen 
vorspringenden Ring i und überdeckt die an ihm befestigte 
doppelseitige Sperrklinke m, die in das auf dem Zapfen f 
sitzende Sperrad k greift. Die Schaltklinke m ist einstellbar 
nach zwei entgegengesetzten Richtungen des Eingriffes der 
Zähne und in die tote Mittellage. 
Kippen zu bringen, wird die Spcrrklinke eingelegt (Abb. 12, 
Taf. 45) und die Windekurbel gedreht. Hierdurch wird auf 
den Wagenkasten ein Kippmoment ausgeübt. Das Windwerk 
wirkt nun nicht so, da's das Mafs der Kippbewegung von dem 
Mafse seiner Umdrehungen abhängt, sondern wie ein Hebel, 
der durch das Gesperre mit dem Wagenkasten oder dem Zapfen 
gekuppelt wird. Ist der Wagenkasten geleert, so wird die 
Sperrklinke in die entgegengesetzte Angriffsstellung umgelegt 
und der Wagenkasten durch die wieder als Hebel wirkende 
Kurbel zurückgekippt. Die Längswände sind pendelnd auf- 
gehängt und werden durch umlegbare Nockenwellen in der 
Schlulslage festgestellt. Diese Nockenwelle kann zur Fest- 
stellung des Wagenkastens in seiner Grundstellung benutzt 
werden. G. 
Hahn zum Abschlusse der Leitungen von Luftdruckbremsen. 
D. R. P. 298261. G. Ackermann in Esslingen. 
In das Hahngehäuse ist eine Biegehaut luftdicht eingebaut, 


Um den Wagenkasten zum ` 


| geschoben, 


in beliebig bestimmbarem Abstande vom Gleise erfolgen. 


vor der sich eine Kugel mittig oder etwas unmittig dreht, 
die mit einer dem Querschnitte der Leitung entsprechenden 
Bohrung versehen ist. Bei Querstellung der Kugellager zur 
Leitung erhält die bei Druckausgleich freie Biegehaut entweder 
durch Entkuppeln der Schläuche, oder durch das Entlüften des 
Hahnes in der Endstellung einseitige Belastung, sodafs sie sich 
gegen die Kugelfläche prelst. Rm. 


Kippwagen. 


D. R. P. 297183. G. Werner in Berlin-Lichterfelde 


Man kennt im Eisenbahnbetriebe Kippwagen, bei denen 
der Wagenkasten auf seinem Gestelle seitlich verschoben wird, 
sodals er durch die hierbei erfolgende Verlegung des Schwer- 
punktes über das Wagengestell hinaus zum Kippen gebracht 
wird. Weiter ist vorgeschlagen worden, den Wagenkasten 
mittels Winden und Ketten durch einseitiges Anheben zu kippen, 
wobei jeuer entweder um eine feste Achse oder um Anschläge 
u. dergl. gedreht wird. Das Kippen wird durch Vereinigung 
von Verschieben und Drehen des Kastens bewirkt, indem dieser 
mit Winden und Ketten an einer Seite angehoben und seitlich 
verschoben wird, wobei die seitliche Verschiebung durch Schienen 
oder Leisten unter dem Kasten begrenzt wird, die gegen An- 
schläge des Kastens treffen. Dadurch wird es möglich, die 
Schüttweite zu regeln. Soll der ganze Inhalt auf einmal ent- 
leert werden, so wird der Kasten allmälig seitlich heraus- 
sodals das Gut nicht zu hoch gehäuft wird; bei 
Entladung an verschiedenen Stellen kann jede Teilentladung 
B-n. 


Bücherbesprechung gen. 


Das ABC der wissenschaftliehen Betriebsführung. Primer of Scientific 
Management by F. B. Gilbreth. Nach dem Amerikanischen 
frei bearbeitet von Dr. Colin Ross. Berlin, J. Springer, 1917, 
Preis 2,8 N. 

Das anregend geschriebene Buch bringt die Darstellung 


der Untersuchungen von Taylor über das Verhältnis des | 


Menschen zu den verschiedensten Arbeitvorgängen und deren 
zweckmälsigste Ausführung nebst den daraus gezogenen Schlüssen 
und verbessernden Malsnahmen. Wenn nun auch heute er- 
kannt ist, dafs man mit derartig sinnfällig aufserlichen Be- 
obachtungen der Verschiedenheit der geistigen Eigenschaften 
der Einzelnen nicht folgen kann, man dalıer durch Mafsnahinen, 
die für den einen eine Erleichterung der Arbeit geben, für 
den andern einen Zwang schafft, so empfiehlt sich doch für 
Leiter von Betrieben und Lehrer eine eingehende Kenntnis- 
nahme dieser Beobachtungen, die bei ihrer ersten Bekanntgabe 
grolses Aufsehen erregten. und die auch tatsächlich eine er- 
hebliche Zahl von allgemein gültigen nützlichen Mafsnahmen 
und Regeln für vernünftiges Anstellen geschaffen haben. 


Tarifvorschläge für Nahverkehrsmittel. Wie mufs der Tarifaufbau 
der Grofs Berliner Nahverkehrsinittel bei den zu erwartenden 
Tarifänderungen umgestaltet werden? Vom ord. Professor a. D 
Dr.:Jng. E. Giese, 
Verbandes Grols Berlin. Berlin, Verlag der Bauwelt, 1917. 

Die aus unmittelbarer Beherrschung der Verhältnisse des 
grolsstädtischen Verkehres hervorgegangene Schrift erörtert die 

Frage, wie die durch die neuen Verkehrsteuern geschaffenen 

Härten in den Fahrpreisen dieses Verkehrgebietes gemildert 

werden können. Befiirwortet wird eine mit der Länge der 

Fahrt fallende Staffelung des Einheitsatzes als Mittel der Er- 

leichterung der Besiedelung der entfernteren Aulsengebicte, 

die zum Vorteile des Gemeindeverbandes wie des Einzelnen 


angestrebt wird; die Schaubilder der älteren, neuesten und 
der aus diesem Gedanken heraus vorzuschlagenden Preis- 
bildungen werden mitgeteilt. Da diese Frage mit so vielen 
anderen in nächster Zeit eine zweckmälsige Lösung dringend 
erheischen wird, verdient diese fachkundige Begutachtung volle 
Beachtung. 


ege — =- -~ 


Schulreform und Sprachunterricht und Lehrplan für eine deutsche 
höhere Knabenschule von Professor Dr. Budde. J. Beltz, 
Langensalza, 1917. 


Die von reifer Erfahrung und Liebe zur Sache getragenen 
Bücher behandeln einen Gegenstand, der die eingehendste Auf- 
merksamkeit und Mitarbeit aller Stände erfordert, schon früher, 
ganz besonders aber in der kommenden Zeit, in der mit unserm 
ganzen Öffentlichen Leben die höhere Schule als die Quelle 
der Entwickelung unserer geistigen Führer neu und den neuen 


- Forderungen der Zeit entsprechend aufgebaut werden muls. 


Der Verfasser sucht sich erkennbar von übereiltem Umsturze, 


- wie von Überschätzung des Bestehenden frei zu halten, er be- 


verkehrstechnischem Oberbeamten des ` 


weist grolse Sachkunde, aber auch Vorsicht in der Fassung 
seiner Vorschläge und gelangt so zu Ergebnissen, die die all- 
gemeine Beachtung verdienen, auch wenn man nicht ohne Weiteres 
überall zustimmt. Besonders beherzigenswert sind die Mit- 
teilungen über die an mehreren Stellen eingeleiteten, leider 
durch den Krieg vielfach unterbrochenen Versuche mit der 
Einführung von Wahlfächern auf der Oberstufe. 


Der ganze Inhalt ist von dem Bestreben nach Vertiefung 
aller Lehrgegenstánde, namentlich auch der Geschichte, durch 
Betonen des menschlich wertvollen Gehaltes auf Kosten der 
nur gedächtnismälsigen Aneignung von Tatsachen getragen. 
Die Bücher können uns einen guten Schritt auf dem Wege 
zu der so sehr wünschenswerten Einheitschule vorwärts len 


- —— — 


Für die Schriftleltung NEE Gehelmer Rerierungarat: prelessor a. 
C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter. 


Dr.-Ing. G. Barkhausen in Hannover. 
G. m. b. H. In Wiesbaden. 


ne A Ee 


Digitized by Google 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Abb. 1. Einseitige, gerade Weichenreihe 
mit Weichen 1:9. l > 
Mafetab 1:450. 
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Abb. 1 bis 4. Verkurzte 
Weichenstraßen. 
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Abb. 5 bis 9. 
Selbsttatiger Druckausgleich 
in Lokomotivzilindern beim 
Anfahren und bei Leerlauf 
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Lith. Anst. v. F. Wirtz, Darmstadt, 
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Abb. 2. Einseitige, gekrümmte Weichenreihe 


mit Zweibogenweichen 1:9. 


Maßstab 1:450. 
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Abb. 16. Zugbildungstafel 
Maßstab 1:375, 


Abb. 17 bis 19. Zweiseitige Zugbildungstafel. 


Abb. 17. Ansicht. 
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Abb. 18. 
Schnitt A-A. 


1917, Taf. 39. 


AL. y Të / 


S; 


K 
» 
X% 


= 


Abb. 14. Wagenstandtafel. 
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Abb. 15. Standort der 
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Abb. 19. Grundrif. 


C. W.-Kreidels-Verlag, Wiesbaden. 
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Abb. 1. Längsansicht. 
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Abb. 11 bis 18. Hemmung beweglich: 
Brücken durch Kniehebel. 
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Abb. 8. Vorrichtung zum Kippen 
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Abb. 15. T Abb. 15 und 16. 
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Abb. 11. Hemmung einer Drehbrücke Abb. 12. Fähre über den Suezkanal. 
durch einen Kniehebel. 
Drehbrücke 


Abb. 17 und 18. 
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1917, Taf. 40. 
Abb. 2. Hinteransicht. 
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S Abb. 1 bis 6. 
A 2 1E1. H T. [. G-Lokomotive der 
SE Neuyork, Ontario-und Westbahn. 
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Abb. 20. 


Abb. 16. 
Offene 
Brücke. 


Abb. 18. 
Offene Brücke. 


Abb. 19 bis 22. 
Kraftmaschinenanlage 
von Triebwagen mit 


Abb. 17. Geschlessene Drehgestellen. 
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C. W. Kreidels Verlag, Wiesbaden. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 1917, Taf. 41. 
Abb. 1 bis 3. Darstellung des Verlaufes der Dampfdrucke in der Hauptheizleitung des 
ersten und letzten, dreizehnten, Wagens eines Versuchzuges unter Verwendung 
der Vereinskuppelung, der ungebrochen durchgehenden Kautschukkuppelung 
nach Kleimenhagen (ähnlich Textabb. 6) und der Metallgelenkkuppelung 
nach Westinghouse ( Textabb. 7 ). Heizdruck der Lokomotive 5 at. 
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Abb. 4 bis 6. Schaulinien des Druckabfalles in der Heizleitung eines Zuges aus 
Lokomotive, Tender und dreizehn zweiachsigen Wagen mit der Kuppelung von 
Kleimenhagen bei verschiedenen Heizdrucken der Lokomotive. Die Höhen 
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Abb. 7 bis 9. Schaulinien des Druckabfalles in der Hauptheizleitung eines Zuges aus 
Lokomotive, Tender und dreizehn zweiachsigen Wagen mit der Kuppelung von 
Westinghouse bei verschiedenen Heizdrucken der Lokomotive. Die Höhen 
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Lith. Anst v. F. Wirtz, Darmstadt. C. W. Kreidsis Verlag, Wiesbaden. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 1917, Taf. 42. 


Abb.1. Heizprobe am 17. Februar 1914. 


|| Wärme- 
[_|-Hocheruck - 7777 Ae Umlauf - EX = Westinghouse -Heizung. ae y Messer 
— Vereinsschlauch. + Metall: Westinghouse. % Kautschuk: Kleimenhagen Haas. -@Kautschuk-Klauen. Metal: Westinghouse mit Kleimenhagen - Kuppelkopf. 


OM, 
Ce 119K2. 
H ge 


Se 11 Se 11 Mel WANES Tote Ze UU Ge De 
Sege E EN Fam / 4, 8 WEE ran nl ebe 


ew | eee l 
Lokomotive Tender 1 > 3 4 5 6 7 8 9 10 = ES ER a E Ruan aa P 2 
cra De 7 Ga Cape vz a Le RZ VA) AA A U: TIA CANAD TER, GAII: I BOA VAR el E 
60802 155827 D-re t SE VE: opie WEN "we his ECH See VRS ABA EN EEN ER, 7710/23 ABTS VA; A SAILS SI ARES OFA 
OM, OMe OM, 


Ablesungen der Wärmestufen. _ 


| Zeit ENT i er 
Tes 17 E 2 A | 8 TEINN KA LLL 23 Ws 

| Abiesung ae [has [te [te Ve co E BS OE DE: Ce 

ee Pete te te A a Te I ERS TEE 2 | +ue | 
Be, Heizung von hinten nach vorn EE 115 3m Heizung von hinten nach vorn eingeschaltet som E Sech haa 
er 


men [a | 7 |e | as BA as | e CUS YI DDR — ER 
[vie | ms | us | m | TE Eet 


| geal 
E E EE ER 
EE CS EE 
Ca CECR GE ED REENEN 
2 TEEN E EE 


UU ASS BEER RD EC ara 
4 y 
EE ERIA, IT IE RO m 
HEH ETF TE TATI A RNA ASAS mi 
| 35 Tr rer, AD 27 GRAVA h 
. HELEGE HHA te t a EA EE ELTEL EEI SE ORAL Her 
KS AE ns Reon 277277 TITELE CLAOLASSRSS: EE KAA NELTA Te 
KE TITEL LIT kt PS aaa CL LTE CT SE EK ILL EE RER zung 
AEAT IA LULL Lis Ltt el Mae EETL PASTA RISA AAA NARAN ANAYA AAVV Abe, e 
FEHWETIEFIACEET KT IE Pd ke 2 UA Z7BBBBRBBEBBEREZLIZZAZSSSUSS EE ARA AAA TT 
CORA TILIA a LL EE Suet e Ss PATA DARSE YAA A AAA AAA MAN ek ELIZ 
Ae Jana BER’ I T Re T TT AAAA AAE S T IRE 24427 NEE OLIVO COLLEGE AMPL de MA 


Dampfdrucke. 
| A AA RE A PIE RE 
Re Gs CA Ls Bes Be a a GE 
sr sa | Venf der Lokomotive geöffner | Vent EE 
r eg pe ZS "Sg 29 EGE / AATA 
NNI met Ta ES n daea) IMITA O 
TTA TARE I E | nn ADN 
a. EE EEE G:GOGGGG: > Ah 
MHUINN MESSE EEE RSS GY GOGGGiNG: GAH 
EE E 024 
EIG Nee “0 UY eae CSL 
di Geen) GE 


oO 
de 
ql 
N 


mehr in der Haupfleitung , deshelb gilt ave Lime des Uruckabfalles nur für 
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Abb. 2 bis 4. Auflaufzungen mit Riegelung. 
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_ Abb. 4 bis 6. Dreifacher Pufferofen für Koksfeuerung. 
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Abb. 1 bis 3. Gekuppelte Pufferöfen für Olfeuerung. 1917, Taf. 44, 
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Stauch-und Schweiß-Maschine. 
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Lith. Anst v. F. Wirtz, Darmstadt. 


1917, Taf. 45. 


d I Abb. 5 bis 9. Vorrichtung zum Abb. 5. Abb. 6. 


Nachstellen für Bremsen. 


Abb. 10 bis 14. Vorrichtung 
zum Querverschieben 
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Abb. 1 bis 8. Kletterstangen-Oberbau. Abb. 10. Schnit 
Abb. 3. Schnitt durch die | Abb. 1 und 2. Stoß der Zahnstange. Moie 
Zahnstange. Be Abb. 5. Zwischenlasche. 
Maßstab 2 15 Abb. 1 AutriB. Maßstab 2:15. 
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Abb. 4. Schnitt durch 
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Abb. 8. Verteilung der Schwellen. 
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Abb. 17. Triebwagenzug für gemischten 
Betrieb nach Peter. 
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Lith. Anst v. F. Wirtz, Darmstadt. | = 


Abb. 9 bis 16. Zahnstangen-Oberbau. 1917, Taf. 46. 


r Zahnstange. Abb. 9. Stoß der Zahnstange. 
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Abb. 11. Zwischenlasche. 
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Abb. 12. Querschnitt. 
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Abb. 13. Schnitt durch die 


Laufschiene. 
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Abb. 16. Querschnitt durch das Gleis. 
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FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 
in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


: i u RW Die Schriftleitung hält sich für den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers 
LIV. Band. | e versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich. 
Alle Rechte vorbehalten. 


Neue Folge. 


Verein deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Preisausschreiben. lichen Verfasser, nicht aber dem Herausgeber eines Sammel- 


| 
Auf Beschlufs des Vereins Deutscher Eisenbahnver- ' werkes. 
waltungen werden hiermit Geldpreise im Gesamtbetrage von | 4, Die Bewerbungen missen die Erfindung oder Verbesserung 
30000 ¿A zur allgemeinen Bewerbung öffentlich ausgeschrieben, | durch Beschreibung, Zeichnung, Modelle usw. so erläutern, 
und zwar: | dals über die Beschaffenheit, Ausführbarkeit und Wirk- 


samkeit der Erfindungen oder Verbesserungen ein sicheres 
| Urteil gefällt werden kann. 

' 5. Die Zuerkennung eines Preises schliefst die Ausnutzung 
oder Nachsuchung eines Patents durch den Erfinder nicht 
aus. Jeder Bewerber um einen der ausgeschriebenen Preise 
ist jedoch verpflichtet, die aus dem erworbenen Patente 
etwa herzuleitenden Bedingungen anzugeben, die er für 
die Anwendung der Erfindungen oder Verbesserungen durch 
die Vereinsverwaltungen beansprucht. 

6. Der Verein hat das Recht, die mit einem Preise bedachten 


A) für Erfindungen und Verbesserungen, die für das Eisen- 
bahnwesen von erheblichem Nutzen sind und folgende 
Gegenstände betreffen: 


I. die baulichen Einrichtungen und deren Unterhaltung, 
II. den Bau und die Unterhaltung der Betriebsmittel, | 
II. die Signal- und Telegrapheneinrichtungen, Stellwerke, 

Sicherheitsvorrichtungen und sonstigen mechanischen Ein- ` 


| 
l 
| 
richtungen, 
r . E r y | 
IV. den Betrieb und die Verwaltung der Eisenbahnen ; | 

| 


B) fur hervorragende schriftstellerische Arbeiten aus dem . Erfindungen oder Verbesserungen zu veröffentlichen. 
Gebiete des Eisenbahnwesens. 7. Die schriftstellerischen Werke, für die ein Preis bean- 
| . D . 
Die Preise werden im Hochstbetrage von 7500 A und | sprucht wird, mússen den Bewerbungen in zwei Druck- 
im Mindestbetrage von 1500 A verliehen. exemplaren beigefügt sein, die zur Verfügung des Vereins 
bleiben. 


Die Bedingungen für den Wettbewerb sind folgende: 


1. Nur solche Erfindungen und Verbesserungen, die ihrer 
Ausführung nach, und nur solche schriftstellerischen Werke, 
die ihrem Erscheinen nach in die Zeit 


vom 1. April 1913 bis 31. März 1919 


| In den Bewerbungen mufs der Nachweis erbracht werden, 
| dafs die Erfindungen und Verbesserungen ihrer Ausführung nach, 
| die schriftstellerischen Werke ihrem Erscheinen nach derjenigen 
; Zeit angehören, welche der Wettbewerb umfaíst. 
| Die Prüfung der eingegangenen Anträge auf Zuerkennung 
fallen, werden bei dem Wettbewerbe zugelassen. ; eines Preises, sowie die Entscheidung darüber, an welche Be- 
2. Jede Erfindung oder Verbesserung muls, bevor sie | werber und in welcher Hohe Preise zu erteilen sind, erfolgt 
zum Wettbewerb zugelassen werden kann, auf einer | durch den vom Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen ein- 
dem Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen an- , gesetzten Preisausschuls. 


gehörenden Eisenbahn ausgeführt und der Antrag auf Die Bewerbungen müssen während des Zeitraumes 
Erteilung eines Preises durch diese Verwaltung unter- vom 1. Oktober 1918 bis 15. April 1919 


stützt sein. Gesuche zur Begutachtung oder Erprobung postfrei an die Geschäftsführende Verwaltung des Vereins 


an | 
von Erfindungen oder Verbesserungen nag nicht an | Deutscher Eisenbahnverwaltungen in Berlin W 9, Köthener- 
die Geschäftsführende Verwaltung des Vereins, sondern | straíse 28/29 eingereicht werden 


nn an "eine Se Verein angehörende Eisen- Die Entscheidung über die Preisbewerbungen erfolgt im 
SONES NUNG 2R TICE, Laufe des Jahres 1920. 

3. Preise werden fúr Erfindungen und Verbesserungen nur Berlin. im N b 
dem Ertinder, nicht aber dem zuerkannt, der die Erfindung w. Ee SES 


oder Verbesserung zum Zwecke der Verwertung erworben Geschäftsführende Verwaltung des Vereins Deutscher 
hat, und für schriftstellerische Arbeiten nur dem eigent- Eisenbahnverwaltungen. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIV. Band. 24. Heft. 1917. 55 


We — 


894 


Vereinigte Reibung- und Zahn-Bahn von Peter. 


S. Abt, Ingeniör in Winterthur, Schweiz. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 18 auf Tafel 46 und Abb. 1 bis 5 auf Tafel 47. ` 


- L. Allgemeines. 


Zahnstangen für eigentliche Bergbahnen sind seit fünfzig 
Jahren in Anwendung. Bei den bekannten Zahnstangen mit 
lotrechtem Eingriffe nach Riggenbach, Abt und Strub 
wird das Aufsteigen des Triebfalirzeuges auf die Zahnstange 
durch dessen Gewicht verhindert. Mit zunehmender Steilheit 
nimmt die Sicherheit gegen Aufsteigen bei gegebenem Gewichte 
ungefähr mit dem cos der Neigung ab, die Belastung’ des Zahn- 
triebrades muls also mit dem Zahndrucke zunehmen. Deshalb 
ist es nicht möglich, bei lotrechtem Eingriffe einen grolsen 
Zahndruck mit leichten Fahrzeugen zu überwinden. Für 
grölsere Zugleistungen oder Steigungen, also hohem Zahndrucke 
muís somit das Gewicht des Triebfahrzeuges grólser werden, 
wodurch auch stärkerer Oberbau bedingt wird. Wo es sich um 
erheblichere Zugleistungen handelt, sind deshalb im Allgemeinen 
bei reinen und gemischten Zahnbahnen mit lotrechtem Eingriffe 
Neigungen von 25% nicht überschritten. 
machte bei der grolsen Mannigfaltigkeit der heutigen Erforder- 
nisse öfter die zweckmälsige Lösung der Aufgaben der Berg- 
bahnen unmöglich. 

‚Für reine Zahnbahnen ist 1887 bis 1889 die schon in 
den sechziger Jahren von G. Stehlin in Basel vorgeschlagene 
wagerechte Anordnung der Zahnstange durch Oberst E. Locher 
an der Pilatusbahn zuerst verwendet. Hier hat sich die Zahn- 
stange mit wagerechtem Eingriffe auf 48 % Neigung gut be- 
währt, und in langem und angestrengtem Betriebe nie versagt; 
hoher Preis und grolses Gewicht dürften Gründe dafür sein, 
dals sie bis heute nicht wieder verwendet ist. 

Die von Zivilingeniór H H Peter in Zürich entworfene 
neue Kletterzahnstange mit wagerechtem Eingriffe dürfte nun 
berufen sein, das Bergbahnwesen ‚wesentlich zu fördern, da 
sie sich für reinen und gemischten Zahnbetrieb eignet. Die 
geschützte Bauart Peter betrifft die Zahnstange, die Finfahrten 
und die Fahrzeuge. 

Da die Steigung bei der Kletterzahnstange Keinen Einfluls 
auf die Sicherheit des Fingriffes hat, so kann man mit ihr 
bedeutend. steilere Neigungen ersteigen, als bei lotrechtem Ein- 
griffe, kann sich also dem Gelände besser anschmiegen und 
billiger bauen. Die Bahnlänge wird kürzer und der Unterbau 
in Lelmengelánde auch für die Längeneinheit billiger. Sehr steile 
Neigungen über 50 % werden nur in besonderen Fällen ver- 
wendet, meist höchstens 35 %, weil dabei noch Schotter als 
Bettung verwendbar ist, steilere Neigungen erfordern Unter- 
maucrung und diese Neigung Jälst noch bedeutendere Zugleist- 
ungen zu, als die bisherigen Bauarten. Es ist beinerkenswert, 
dals in vielen Fällen Linien, die bei 25 % steilster Neigung 
schwierige Entwickelungen, Lehnen- und teuere Kunst-Bauten 
erforderten, bei 50 bis 35 % in kürzester Linie und mit 
geringsten Kosten für Bau und Erhaltung hätten ausgeführt 
werden können. Da die Kletterzahnstange keine gröfseren Halb- 
messer erfordert, als die lotrechte, etwa 60 m, und die Aus- 
rundungen der Neigungen sehr schroff, mit 150 m Halbmesser, 


Dieser Umstand’ 


sein können, erleichtert die Bauart in Grund- und Auf-Rils 
die Überwindung sehr schwierigen Geländes. Schnee und Eis 
beeinflussen bei der Kletterzahnstange die Sicherheit des Ein- 
griffes nicht, Winterbetrieb ist daher zugelassen*). Auf starkem 
Winde**) ausgesetzten Zahnstrecken ist die Standsicherheit der 
Fahrzeuge durch sehr wirksame Verankerung auch ohne Fang- 
haken oder Zangen gewährleistet. Die Fangzangen haben sich 
ohnehin mehrfach weder als Mittel zum Bremsen noch gegen 
das Aufsteigen der Triebzahnráder bewährt und sind deshalb 
wieder verlassen. Auch die statt der Fangzangen nach Strub 
verwendeten Führscheiben ***) wirken nicht einwandfrei, da 
ihre Bemessung durch die Bauart der Zahnstangenweichen und 
Vorgelegewellen eng begrenzt ist, so dals sie Entgleisungen 
durch Aufsteigen nicht immer verhindern. 
Verordnung, 


Der schweizerischen 
nach der das völlige Aufhören des Eingriffes in 
die Zahnstange verhindert sein muls, entsprechen ganz nur die 
Zahnstangen von Locher und Peter. Bei ersterer greifen 
die seitlichen Führscheiben bis auf die Tiefe des Teilkreises 
der Triebzähne, bei letzterer bis mindestens auf die Tiefe des 
Zahngrundes unter die Zahnstange, letztere hat auch eine nach- 
stellbare Klemmverlaschung, wie die Laufschienen. Durch die 
Klemmlaschen wird an den Stölsen der Zahnstange eine sehr 
sichere Verbindung erreicht und der Zahndruck ohne Scher- 
beanspruchung der Laschen- und Haken-Bolzen auf den Unter- 
bau übertragen. Der neue Oberbau besteht aus wenigen Teilen, 
ist deshalb leicht zu verlegen, die leichte Biegbarkeit «der 
Zahnstange erhöht seine Schmiegsamkeit, und gestattet selbst 
Änderungen der Linienführung während des Baues. 


Die auf den Bergstrecken aus Lokomotiven und Waren 
oder Triebwagen mit Schiebewagen bestehenden Züge sind sehr 
sicher und leicht. Die Züge mit Triebwagen gestatten Be- 
dienung durch einen Mann auf jedem Wagen. Für elektrischen 
Betrieb werden die Triebwagen noch leichter als für Dampf- 
betrieb, die Triebmaschinen leicht, offen gut 
Fine gegebene Zugbildung ist auf der 


können und 


zugänglich sein y). 
Kletterzahnstange bei gleicher Steigung und gleichem Zahn- 
drucke mit einem leichtern Triebwagen zu bauen, als bei 
Der Verbrauch an Arbeit wird somit 
bei gleicher Leistung geringer, ebenso die Höhe der Spitzen- 
belastung des den Strom lieternden Werkes. Der Bau von 
Triebwagen für gemischten Betrieb mit Kletterzahnstange bietet 


keine grölsere Schwierigkeit, als für lotrechten Eingriff. Für 


lotrechtem Zahneingriffe. 


die Übergänge von Reibung- in Zahn-Strecken dienen sicher 


*) Bundesheschlu's über Genehmigung einer Zahnradbahn von 
Langwies über die Strela nach Davosplatz oder von Arosa über die 
Furka nach Frauenkirch vom 21. Juni 1913. 

**) Lovrana — Monte Maggiore, FErlals des 
Eisenbahnministerium, Wien 15. Okt. 1913. 

***) S. Marsh verwendete an der Mount Washington-Bahn 
erstmals kleine Fithrrollen und Fanghaken, um das Austreten des 
Zuhnrades aus der Zahnstange zu verhüten. 

t) v. Röll, Enzyklopädie des Eisenbahnwesens, 2. Auflage, 
4. Band, Seite 278. 


österreichischen 


wirkende Einfahrten. Die Bremsen und Sicherungen sind für die 
Kletterstange völlig verlafslich auszubilden, was durch die gute 
und übersichtliche Anordnung der Triebmaschinen und Bremsen 
noch gefördert wird. *) 


II. Beschreibung 
(Abb. 1 bis 16, Taf. 46). 
Die Zahnstange (Textabb. 1) ist 190 bis 205 mın hoch, 
Abb. 1. 


Kletterzahnstange nach Peter. 


100 mm im Kopfe, 100 bis 120 mm im Fulse breit und fertig 
46,8 bis 56,6 kg/m schwer. Hier wird ein Beispiel der Aus- 
bildung beschrieben. 

Der Oberbau der in Bau befindlichen Zahnbahn Karlsbad- 
Dreikreuzberg **) (Abb. 1 bis 8 und Abb. 12, Taf. 46) hat 
1,20 m Spur, 100 mm hohe und 21,75 kg m schwere Lauf- 
schienen und eine 190 mm hohe Kletterstange nach Peter 
mit 100 mm Teilung und 46,8 kg m Gewicht. Die Zähne stehen 
einander gegenüber, daher sind die Gleitbewegungen der Trieb- 
radzähne einander entgegengesetzt, die Mittelkraft der Zahndrücke 
wirkt mittig, die bei versetzten Zähnen auftretende Verdrehung 
ist vermieden. Die Zahnstange ist mit jeder Zwischenschwelle, die 
Laufschiene mindestens mit der mittelsten Schwelle jedes Ab- 
schnittes der Zahnstange durch Zwischenlaschen [verbunden. 


Die kräftigen Stofslaschen sichern die Gleichartigkeit der Ver- ` 


zahnung zu beiden Seiten des Stolses, übertragen die Längs- 
kräfte und begrenzen die Abweichungen der Zahnteilung am 


Stolse mit dem wegen Wärmeänderungen auftretenden, den | 
In der ` 
Schotterstrecke bis 30°/, Neigung werden seitlich geschlossene ` 


ruhigen Gang des Zahntriebes sichernden Malse. 
eiserne 2,0 m lange, 23 cm breite und 8 cm hohe Trogschwellen 
verwendet, in der steilern Strecke mit gemauertem Unterbaue 
1,6 m lange Winkel 130 x 90 ».11 mm, deren kürzerer Schenkel 
in den gemauerten Unterbau greift. In der Mauerstrecke 
kommen auf jeden 4m langen Abschnitt der Zahnstange drei 
Verankerungen der Winkelschwellen in der Schotterstrecke und 
in Neigungen über 7%, wird in rund 50 m Teilung eine Ver- 
ankerung der Trogschwellen durchgeführt. Die Regelteilung 
der Schwellen ist 90 cm, an den Stöfsen 40 cm. Je nach Um- 
ständen werden andere Oberbauten, auf Winkelschwellen, mit 
Sattelanordnung der Zahnstange, auf Holzschwellen (Abb. 9 
bis 11 und Abb. 13 bis 16, Taf. 46) und anderen verwendet. 


Die Zugfestigkeit des Thomas-Stahles der Zahnstange | 


*) Zahnstangen und Einläufe werden von der Gießerei Bern, 
Zweigniederlassung der Eisenwerke L. von Roll, Clus, das Lauf- 
und Trieb-Werk der Fahrzeuge von der „Schweizerischen Lokomotiv- 
und Maschinenfabrik“ in Winterthur entworfen und hergestellt. 

**) Verordnungsblatt für Eisenbahnen und Schiffahrt, Nr. 101/102, 
Wien 1913, 


eae 


| beträgt 25 kumm, die Dehnung mindestens 15°/, und die 
| ` . 


Festigkeit der Zähne etwa 90t. Beim Walzen der Zahnschienen 
wird nur der lunkerfreie Teil der Gulsblöcke verwendet. Die 
Ergebnisse der am 7. Juli 1913 in der Prifanstalt der tech- 
nischen Hochschule in Zúrieh im Beisein der Herren Oberbau- 
rat Dr. F. Trnka vom österreichischen Eisenbahnministerium 


und Ingeniör Ritter von Dormus, Oberinspektor der öster- 


reichischen Staatsbahnen, mit Abschnitten von 63 kg/mm Zug- 
festigkeit bei 20,5% , Dehnung vorgenommenen Versuche zeigt 
Textabb. 2 einschliefslich der aus den Entlastungen nach den 
Abb 2. Kletterzahnstange nach Peter. Ergebnisse der 
Belastung von Abschnitt 3. 
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Druckversuchen ermittelten elastischen und bleibenden Dehn- 
ungen. An beiden mit Druckstücken in der Maschine von 
Werder geprüften Abschnitten (Textabb. 3) trat kein Zahn- 


Abb. 3. 


bruch ein. Bei etwa 90t Belastung sank die Wage der Ma- 
schine plötzlich in Folge Ausweichens des Probekörpers mit 
dem Drucksattel nach oben. Bei einseitig wirkendem Zahn- 
drucke von 10t ergab sich keine bleibende Formänderung der 
Zähne, also keine Störung der regelmälsigen Zahnteilung. Das 
Eingriffverhältnis beträgt bei 477 bis 541 mm Durchmesser 
des Triebzahnrades 1,17 bis 1,21. Die nach den üblichen 


Regeln im Verhältnisse zur Festigkeit der Zahnstange reichliche 


Bemessung der Breite der Stangenzähne erfolgte mit Rücksicht auf 


die Abnutzung und Einhaltung der Zahnpressung < 100 kg/mm 


bei Bahnen mit nicht ganz ungewöhnlichen Leistungen. Diese 
Malsnahme erhöht die Lebensdauer und die Sicherheit der 
55* 
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Kletterstange, die unter allen bekannten Zahnstangen die höchste 
Festigkeit aufweist. Man kann die Zahnschiene auch für lot- 
rechten Eingriff bearbeiten, dann 
oben erweitert (Textabb. 4), der 
Kopf gibt eine kräftige Veranker- 
ung. Die Zahnstange kann auch 
bei sehr steilen Standseilbahnen 
mit Steigung > VOD verwendet 
werden, wobei sie gleichzeitig als 
Lauf-, Trag-, Führ- und Brems- 
Schiene dient. Das Fahrzeug er- 
halt dann Sicherheitanker und 
Bremszahnräder mit Führscheiben. 
Als Unterstützung der Brems- 
zahnräder können zum selbsttäti- 
gen Bremsen auch Bremszangen 
benutzt werden, die am verstärk- 

ten Teile des Steges angreifen ay A NOK an Z 

Bei Schwebezabnbahnen fallt die CEET 22 LL Zë VE 
bei lotrechtem Eingriffe so un- 
günstige Beanspruchung der Trag- 
teile durch die lotrechte Seiten- 
kraft von Zahndruck und Bremskraft fort und die Bremskräfte 
werden in der Längsrichtung der Fahrbahn übertragen. 


Abb. 4. Zahnstange mit 
lotrechtem Eingriffe. 
Maßstah 2:15. 
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Ill. Die Einläufe in die Zahnstange. 


Der für Reibung- und Zahn-Betrieb dienende Einlauf 
(Textabb, 5 und Abb. 1 bis 4, Taf. 47) hat eine wagerechte 


Abb. 5. Einlauf. 


er. SÉ wë 
IA e 


Zunge, in die nicht die Triebzahnräder selbst, sondern ein über 
dem einen Triebzahnrade angeordnetes, mit ihm übereinstimmend 
geteiltes Hülfszahnrad eingreift. Da der Eingriff nur auf einer 
Seite erfolgt, wird die Zunge auf die andere Seite gedrückt, 
solange noch Zahn auf Zahn läuft. Die Zunge liegt auf einem 
Längsträger, der mit seinem untern Teile den Führscheiben 
der Triebzahnräder als Laufbahn dient. Diese Führscheiben 
sichern vor Eintritt des Hülfszahnrades in die Zunge die rich- 
tige Stellung der Triebzahnräder gegen Gleis und Zahnstange. 
Die Zunge wird durch Federn in ihre Regellage zurück geführt; 
sie ist vorn abgerundet, hat vorn flachere Zähne und zu weite 
oder enge Teilung, wenn das Fahrzeug nicht getrennte 
Reibung- und Zahn-Triebwerke hat. Die Rückstellfedern sind 
so angeordnet, dafs sich die Zunge zu Beginn der Einfahrt um 
den letzten Hemmzapfen dreht; wenn sich das Hülfszahnrad 
etwa halb gedreht hat, bewegt sich das ganze Einlaufstück 
annähernd gleich mit der Bahnachse gerichtet, der Eingriff muís 


werden die Zahnlücken nach | 


| 


dann bei Abwickelung des mit kurzen Zähnen versehenen 
Rades sicher eintreten. Die starke Feder am innern Ende des 
Einlaufstickes macht die Bewegung hier sehr klein und die 
Befestigung gelenkartig. Die ersten Zähne der festen Zahn- 
stange erhalten etwas abgerundete Köpfe, um das sichere Ein- 
laufen des mit dem Hülfszahnrade gekuppelten Triebzahnrad- 
paares zu gewährleisten. Da die Geschwindigkeit beim Ein- 
fahren in die Zahnstange gering ist, erfolgt dieses stols- und 
geráuschlos. Die Zunge wird nur schwach beansprucht, da das 


Gewicht der Lokomotiven oder Triebwagen nie auch nur teil- 


über der Zahnstange noch besser schneefrei, 


weise lotrecht auf sie wirken kann. Die Federn des Einlaufes 
sind einstellbar. Das Einlaufstück hält sich bei seiner Lage 
als diese selbst. 


- Dieser Einlauf ist, obwohl neu, grundsätzlich durch die vielen 
| Ausführungen von Einláufen nach R. Abt seit 1876 bewährt 


und den bekannten Einläufen ebenbürtig. 


Statt der beschriebenen können je nach Bauart der Trieb- 
fahrzeuge auch andere Einläufe mit lotrechter Bewegung ver- 
wendet werden, die ebenfalls geschützt sind. 


IV. Die Fahrzeuge. 


Die elektrischen Triebwagen (Textabb. 6 und 7 und 
Abb. 17, Taf. 46) haben zwei Tragachsen mit etwas Seitenspiel, 
um Klemmen der Zahnräder zu vermeiden. Der Führerstand 
und das Triebwerk sind am Talende angeordnet. Die obere 
Achse ist in der Mitte um einen Zapfen drehbar gelagert, sodafs 
der Wagen dreifach aufliegt und sich deshalb dem Gleise gut 
anschmiegen kann. Im Führerstande sind Triebmaschine, Fahr- 
schalter, Höchstumschalter, Blitzschutz, Mefseinrichtungen, 
Schalter und Sicherungen für die Beleuchtung und etwaige 
Heizung untergebracht. Die Triebmaschine arbeitet über eine 
Rutschkuppelung und die erste Übersetzung auf die Vorgelege- 
achse und von hier mit Kegelzahnrädern auf die Triebzalın- 
räder. Zwecks gleichmäfsiger Verteilung der Arbeit auf die 
beiden Triebzahnräder sind in die Kegelräder kleine Doppel- 
hebel eingebaut, die geringes Verschieben der Zahnräder gegen 
einander gestatten.*) Zur Sicherung des Fahrzeuges gegen Aus- 
treten aus der Zahnstange sind unter den Triebzahnrädern 
Führscheiben sicher aber drehbar angebracht. Das ganze 
Getriebe ist in einem starken Gehäuse aus Stahlguís auf den 
Achsen gelagert, das fest mit dem Wagengestelle verbunden ist. 


Der Triebwagen trägt die folgenden Sicherungen. Die 
Rutschkuppelung auf der Triebwelle dient zur Ver- 
meidung von heftigen Stöfsen oder Brüchen bei Kurzschlufs der 
Triebmaschine und zur Erzielung sanften Zahneingriffes. Die 
selbsttätige Bremse auf der Triebwelle bewirkt das An- 
halten des Wagens bei Aussetzen des Betrieb-Stromes und 
zu schneller Talfahrt. letztern Falle wird die Bremse 
durch einen Fliehkraftregler betätigt, sie kann aber auch von 
der obern Endbühne und vom Führerstande durch Handzug aus- 
gelöst werden. Die Handbremse, aulserhalb der ersten Über- 
setzung auf der Vorgelegeachse angeordnet, wird vom Führer be- 
tanet; sie dient für das gewöhnliche Anhalten und zum Regeln 


In 


*) Von der „Schweizerischen Lokomotiv- und Maschinen-Fabrik“ 
in Winterthur schon 1688 für die Pilatusbahn angewendet. 
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Abb. 6. 


der Fahrgeschwindigkeit, wenn der Wagen ohne Strom talwärts 
fährt. Die Klinkenbremse besteht aus zwei unmittelbar 
hinter der obern Tragachse angeordneten, den Triebzahnrädern 
gleichen Bremszahnrädern, auf deren lotrechten Wellen statt der 


Abb. 6 und 7. Übersicht des Antriebes und der 
Bremsen für Triebwagen auf der Kletterstange 
Maßstab 3:80, 


Keyelzahnráder drehbare aber durch Klinken verbundene Brems- — 


scheiben angeordnet sind. Bei der Bergfahrt werden diese durch 
Anziehen der Bremsbander fest gehalten, während die Klinken 
freies Drehen der Zahnräder gestatten. Beim Anhalten während 
der Bergfahrt bleibt der Wagen nach dem Abschalten des Trieb- 
stromes unter der Wirkung dieser Bremse sofort stehen, ohne 
dals eine andere Bremse angezogen werden muls, indem die 
Klinken den Rücklauf der Zahnräder verhindern. Beim An- 
“fahren kann der Wagen sofort ohne Lösen einer Brenise in 
Bewegung gesetzt werden. 
und vom Schaffner bedient werden. 
Bremse zu lösen, bei Bergfahrt bleibt sie geschlossen. Bei 
gemischtem Betriebe werden die Reibachsen auf den Reibung- 
strecken durch eine von beiden Wagenenden aus zu betätigende 
Bremse festgestellt. 

Diese Sicherungen haben sich in langjährigem Betriebe 
anderwärts bewährt. Mit entsprechenden Änderungen kann 


Abb 7. 


das reine Zahntriebwerk durch 
einen Reibantrieb erganzt werden. 
Die übrige Ausrüstung richtet 
sich nach den Anforderungen. Bei 
der Bergfahrt mit einem Trieb- 
wagen hat der Führer seinen 
Stand am untern Ende, der Schaft- 
ner am obern zur Überwachung 
der Strecke; bei der Talfahrt 
Stehen beide im Führerstande. 

In Abb. 17, Taf. 46 ist ein 
Triebwagen für Schmalspur und 
40 bis 45 Fahrgäste mit einem 
offenen Schiebewagen für 45 bis 
50 Fahrgäste und 31%, steilste 
Neigung dargestellt. Da die Wagen 
und Bremsen gekuppelt sind, hat 
der Schiebewagen keine Brems- 
zahnräder. 

Zusammenstellung I gibt die 
Gewichte der Wagen auf einen 
Fahrgast für steile gemischte elek- 
trische Bahnen mit lotrechtem und 
wagerechtem Eingriffe an. Die 
Werte fallen für die Bauart Peter 
noch günstiger aus, wenn der 
Vergleich auf gleiche steilste Neig- 
ung bezogen wird. | 

Die elektrischen Loko- 
motiven erhalten gewöhnlich 
Paare Triebzahnräder und 
eine bis zwei Triebmaschinen nach 
Textabb. 8 und Abb. 5, Taf. 47. 


zwei 


Zusammenstellung 1. 


"e sl Totes Gewicht auf 
© ZE einen Sitzplatz 
Bahn & 33 _ _Kg/Platz _ 
E PA kein größter mitt- 
= i ster E lerer | 
— a “lo = u Wert ` ` B 
Stansstad-Engelberg . . 1891 25,0 | 477 . 945 | 710 durch: 
Martigny-Chätelard . . "1903 20,0" 445 | 725 | 585 || schnitt- 
Vesuv-Bahn . . | 1903 a 185 lich 
Triest-Opcina , 1903, 25,0 672 
Münster-Schlucht . 1907 22,0 515 ! 638 ; 576 620 
Rittner-Bahn . 1907 25,5 5%8 : 645 615 | 
Stresa-Mottarone 1911 20,0 385 695 540 D e/Platz 
Jungfraubabn . . . . 1912 25,0 365 590 18 
- Karlsbad-Dreikreuzberg*) ‚InBau 50 345 | 875 | 360 
Ausfüh: licher d 
Munte Maggiore *)| Entwurf | 212 350 | 280y) 
genehmigt | 


Diese Bremse kann vom Führer | 
Bei Talfahrt ist diese 


*) Bauart Peter, Triebwagen. 
+) Mit Lokomotivbetrieb 350kg. Bauausführung durch Aus- 
bruch des Krieges verhindert. 


Bei den einmotorigen Lokomotiven mit einer Triebmaschine 


_(Textabb. 8) arbeitet die mitten zwischen den beiden Lauf- 


achsen gelagerte Maschine über je eine Rutschkuppelung auf 
einen Zahnkolben, von dem aus die untere oder obere Vor- 
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gelegeachse und mit diesen durch die Kegelräder die beiden | 


Paare Zahntriebräder getrieben werden. Auf die Maschinen- 


wellen wirken die beiden selbsttätigen vereinigten Band- und 


Abb. 8. Gemischter Antrieb nach Peter. 
2000 


Maßstab 1 : 35. 


AS 
in ae 


| i 
A 


AN 


Klotz-Bremsen, die Handzahnradbremse wirkt auf die beiden ` 


mitten auf der Vorgelegewelle sitzenden, gerillten Bremsscheiben, 
die gleichzeitig den Druckausgleich zwischen den zu bremsen- 
den Zahntriebrädern enthalten. Auf der Verlängerung der einen 
Vorgelegewelle sitzt eine Reibkuppelung mit Zahnkolben zum 
Antriebe der einen Reibungachse des Triebwagens, also für 
gemischten Betrieb. 


Abb. 9 Wagen für Hängebahnen. 


Maßstab 1:75. 


Bei den Lokomotiven mit zwei Triebmaschinen (Abb. 18, 
Taf. 46 und Abb. 5, Taf. 47) arbeitet jede auf eines der beiden 
Paare Triebzahnräder, sonst ist der Ausbau der der Lokomotive _ 
mit einer Triebmaschine. Die Rutschkuppelungen auf jeder der 
Maschinenwellen und der Ausgleich des Zahndruckes an den 
Vorgelegewellen geben die gleichmälsige Belastung aller vier auf 
die Zahnstange arbeitenden Triebzahnräder. Der Antrieb der 
Reibachse von der Vorgelegewelle aus kann durch ein weiteres 
durch Reibkuppelung zu betätigendes Vorgelege oder in anderer 
Weise erfolgen. 

Die Schiebewagen (Abb. 17 und 18, Taf. 46) haben 
übliche Bauart und gegebenen Falles neben den Laufachsen 
noch Bremszahnräder für Handbremsung von der obern End- 
bühne aus. Ähnlich können nach Bedürfnis weitere Wagen- 
gattungen in die Züge eingestellt werden. 

Für Schwebezahnbahnen dienen Kästen (Textabb. 9) als 
l'ahrzeuge, die nur einen Fahrer als Bedienung erfordern, also 
billigen Betrieb geben und sich für Fälle eignen, in denen 
Standbahnen nicht verwendbar sind. 


Y. Schlufs, 


Vergleichende Entwürfe zeigen, dafs die neue gemischte 
Art der Förderung in Bau, Betrieb und Leistung den älteren 
Arten besonders bei ungünstigen Verhältnissen des Geländes 
und starkem Verkehre überlegen ist. 

Gegen stark belastete, hoch steigende Schwebebahnen für 
Fahrgäste hat die neue gemischte Bauart bei annähernd 
gleichen Anlagekosten grölsere Eignung und Leistung für 
Stofs- und Güter-Verkehr, die Möglichkeit der beliebigen Ver- 


; langerung der Strecke an beiden Enden und besserer Steigerung 


der Leistung durch Einlegen weiterer Züge. 

Die wesentlichen Vorzüge dieser Bauart vor dem lot- 
rechten Eingriffe sind die folgenden. 

Die Schmiegsamkeit am Gelände ist grölser, daher Unter- 
bau und Ausstattung billiger. 

Die zulässige Neigung ist bei gleicher Leistung steiler. 

. Die Strecke wird bei leichterer Möglichkeit der Bedienung 
wichtiger Zwischenpunkte kürzer. 

Das tote Gewicht für den Sitzplatz, also der Strombedarf 
ist geringer. 

Die Fahrzeuge können nicht aufsteigen oder entgleisen, 
Winterbetrieb ist also selbst bei Schneefällen möglich, die den 
Verkehr bei lotrechtem Eingriffe ausschlielsen. 

Die Ausrüstung mit elektrischen Maschinen ist einfach, 
übersichtlich und einfach zu bedienen, da beim Anhalten und 


Anfahren bei der Bergfahrt keine Bremsen zu betätigen sind. 


An Mannschaft und Fedienung wird gespart, da zwei- 


männige Bedienung der Züge mit Triebwagen genügen. 


Bei gleicher steilster Neigung gibt die Bauart erheblich 
grölsere Leistung bei höherer Sicherheit. 
Die neue gemischte Bauart Peter wird dazu beitragen, 


- Bau und Betrieb von Bergbahnen billiger als bisher zu ge- 


stalten und deren Sicherheit und Leistung zu erhöhen. Sie 
gestattet zweckmálsige Lösungen einer Anzahl von Aufgaben 
unter schwierigen Verhältnissen, die mit den bisherigen Bau- 
arten nicht befriedigend möglich waren. 
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Zeilenbildung im Gefüge des Eisens. 
F. Müärtens, Ingeniör in Elberfeld. 


Hierzu Lichtbilder Abb. I 


Fehler an Eisenteilen, die auf Eigenschaften des Baustoffes 


bis 12 auf Texttafel G. 


- Querschnittes senkrecht in der Blechstärke über einander liegender 


| 


zurückzuführen sind und ohne áulsere erkennbare Ursachen zu : 


Mängeln des Bauwerkes oder Getriebes geführt haben, können 


nachträglich, wenn Prüfungen auf die Zusammensetzung, Festigkeit ` 
' des Blechstreifens über einander, 6 deckt die Mitte des Streifens, 


und Elastizität des Eiseus nicht mehr ausführbar sind, durch 
Untersuchung des Gefüges erkannt werden. Diese können selbst 
über Spannungen Aufschluls geben und werden daher fast immer 
mit zu Rate gezogen, ohne dafs ihr Wert als Einzeluntersuchung 
übertrieben zu werden braucht. In der Beschaffenheit und Lagerung 
des Gefüges allein liegt oft der Grund zum Versagen der fertigen 
Teile. 


Lagerung ist beispielweise die Anordnung grölserer Kristalle 


Eine für die Beanspruchung des Stückes ungünstige 


in Reihen, die »Zeilenbildung«, die den Widerstand gegen Form- 
änderung am Stücke durch die Beanspruchung ungünstig be- 
einflulst. 

Diese Erscheinung ist zuerst vor einigen Jahren beobachtet 
und zwar an Stücken, bei denen durch nachträgliche warme 
Verarbeitung, durch Walzen oder Schmieden, eine Kornver- 
feinerung eingetreten ist. Diese reihenformig gelagerten grofseren 
Kristalle mufsten demnach, da sie der Verarbeitung grölsern 
Widerstand entgegen stellten, härter sein als die übrigen, also 
mulsten Seigerungen von solchen Beimischungen während des 
Erkaltens des gegossenen Stückes oder des Gulsblockes im Eisen 
stattgefunden haben, die das Eisen allgemein härten. Weitere 
Untersuchungen ergaben, dafs hauptsächlich Fosforscigerungen 
die Ursache bildeten. Derartige Seigerungen sind aber wieder 
nur dann möglich, wenn die Erstarrung des Eisens in der Form 


das Erstarren an bestimmten Stellen erheblich verzögert wurde. 
Da das bei Gulsblöcken der Blockmitte der Fall ist, so 
werden hier die Hauptseigerungen auftreten, und «die Kristalle 


in 


werden hier, wie immer bei langsamer Abkühlung. gröfser sein. 

Ein Block mit sehr langsamer Abkühlung in einer gegen 
Strahlen gut schützenden Gulsform*) ist zu einem Flacheisen von 
200><5 mm ausgewalzt und dann auf sein Gefüge untersucht 
worden. Das Ergebnis ist in den beigefügten Abb. 1 bis 12, 


Abb. 1. 


Walzrichtung 


Bild-Probe Ra 


Zeilenbildung 


ke 200 mm — — 


Texttaf. G mitgeteilt, die in der Weise gewonnen wurden. dafs ` 


. umliegenden Kristalle ab. 


l 


Schichten vom Rande bis etwas über die Mitte der Blech- 
stärke aufgenommen wurde (Textabb. 1). Die Gefügebilder 
Abb. i bis 7, Texttaf. G, liegen vom Rande nach der Mitte 


8 gibt das Gefüge in derselben Lage wie 6, aber rechtwinkelig 
zur Walzrichtung, also im Querschnitte selbst, liegend, wieder. 


Zunächst fällt bei Bild 1 die unregelmälsige Korngrölse 
und starke Durchsetzung mit schwarzen Stellen am äulsern 
Rande als Folge aulserer Einflüsse auf; die tiefschwarzen Stellen 
sind Schlackeneinschlüsse und ungelöste Bestandteile. Dann wird 
die Korngrölse und die Lagerung regelmälsiger. In der Mitte 
des dritten Bildes tritt zuerst ausgesprochene Zeilenbildung auf. 
Die Korngrölse weicht hierbei nicht wesentlich von der der 
Auch Bild 4 und 5 lassen die Zeilen- 
bildung in weniger ausgesprochenem Mafse erkennen. Mit Bild 6 
ist die Mitte des Blechstreifens erreicht, die Lagerung grolser 
Kristalle in Reihen tritt in der Mitte des Bildes besonders deut- 
lich hervor, im ganzen Bilde herrscht ausgesprochen Zeilen- 
bildung. Auch im 7. Bilde ist Zeilenbildung mit geringer Unter- 
brechung durch unregelmafsige Lagerung zu erkennen. Von 
hier ab nimmt das Gefüge dann nach dem Rande bin wieder 


die Gestaltung nach Bild 1 bis 4 an. Bild 8 zeigt die Korn- 


| 


\ 


verte lung im Querschnitte des Walzstabes an der Stelle, wo die 


grölsten Kristalle gelagert sind. Um den Verlauf der Zeilen- 


. bildung deutlicher zu zeigen, ist Bild 9 75fach vergrölsert 


. beigefügt. 
sehr langsam vor sich geht oder sehr ungleichmälsig ist, indem ` 


Das Gefüge enthält, entsprechend dem geringen Gehalte 
an Kohlenstoff von 0,08"; , Ferrit, also kohlenstoffreies Eisen, 
mit nur geringen Einlagerungen von Perlit, also von Eisen mit 
0,9 :, Kohlenstoffgehalt, bestehend aus weichem Ferrit und 
hartem Cementit, also Eisen mit gebundenem Kohlenstoffe von 
der Zusammensetzung Fe,C. Das Perlit ist durch die dunkel- 
gefärbten, mit schwarzen Rändern umgebenen kleinen Ein- 
lagerungen in den Bildern zu erkennen. In Bild 1 sind inner- 
halb der Ferritkristalle kleine dunkle Flecke zu erkennen, die 
auch vereinzelt in den übrigen Bildern vorkommen. Das können 
Perlitkristalle sein, in den meisten Fällen sind es jedoch Schlacken- 


' sprenkel. Die Schlacke hat höhern Schmelzpunkt als das Eisen, 


das Flacheisen in der Walzrichtung, also senkrecht zum Quer- ` 


schnitte geglättet und geätzt, und das Gefüge in der Mitte des 
*) Organ 1913, S. 26, | 


erstarrt also schneller. 
schleunigen die Kristallbildung wie jeder in eine gesättigte Lösung 
gebrachter Fremdkörper, sie liegen dann inmitten der durch 
sie veranlalsten Kristallgebilde Der Gehalt von Perlit wächst 
nach der Mitte des Bleches; hier ist der Baustoff also härter. 


Diese erstarrten Schlackenkörnchen be- 


Der Vorgang der Zeilenbildung wird sich folgendermafsen 
abspielen. Beim Auswalzen des Blockes werden die Kristalle 


¡in der Walzrichtung gestreckt, wobei sich grölsere Kristalle 


spalten, besonders nach den Stellen, wo sich harte Perlitein- 
lagerungen vorfinden (Bild 2 bis 6). Die harten mit Seigerungen 
behafteten Kristalle bieten hierbei den grölsten Widerstand, sie 


werden von der bildsameren Ferritmasse in Schichten in der 


| Walzrichtung zusammengedrückt und geben nun ihrerseits die 
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Veranlassung, dals sich auch die nächst anliegenden Ferritkörner 
reihenweise angliedern und Zeilenbildung feinern Korns zeigen. 


Die Zeilen sind im Schliffe schon mit blofsem Auge zu erkennen 


(Abb. 12, Texttaf. G). Um festzustellen, ob man die Zeilen- 
bildung durch geeignete Wärmebehandlung und dadurch zu 
erzielende Umbildung der Kristalle beseitigen kann, wurde das 
in Bild 9 dargestellte Stack durch 30 min bei 90.) “C aus- 
geglüht. Das Ergebnis ist aus Bild 10, zu ersehen. 
kennt das Bestreben der Ferritkristalle, sich umzuwandeln, aber 


es ist ohne Erfolg geblieben, da die Reihengliederung des Perlites 


Man er- ` 


wegen der in den Fugen eingelagerten Verunreinigungen nicht | 


zu beseitigen war und der regelrechten Lagerung der Körner 
in den Weg trat. 


Der Baustoff enthielt: 


Silizium 0,005 °/, 
Kohlenstoff 0,08 „ 
Fosfor 0,041 ,, 
Schwefel 0,056 ,, 
Mangan 0,42 ,, 


Die Kassa LEN ergaben: 


Streck, Festig- | A. Bin: 


| | 

Der Unterschied der Dehnung längs und quer beträgt 
26 bis 39 °/,, der Baustoff ist also quer erheblich weniger wider- 
standsfähig als längs. Wenn auch ein geringer Unterschied der 
Dehnung zu Ungunsten der Querprobe allgemein ist, so kann 
er in dem vorliegenden Malse nur auf besondere Verhältnisse 
zurückgeführt werden, die in der Zeilenbildung beruhen. 
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Selbsttátige versetzbare Achswage. 


Ing. T. Bausek, Ober-Staatsbahnrat der österreichischen Staatsbahnen in Brünn. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 9 auf Tafel 50. 


Der hohe Preis der Brückenwagen gestattet deren Einbau | Mittelstück leiten. 
manche überlastete Achse, 


nur für einen Teil der Balınhöfe, 
läuft daher weit, bis sie nachgewogen und entlastet werden 
kann. So entstehen Schädigungen durch zu niedrige Fracht- 
sätze und Überlastung der Fahrzeuge und Züge, die bei Be- 
förderung von Massengütern, wie Rüben, Erzen, Kohlen, jähr- 
lich in die Millionen gehen. Namentlich die Kleinbahnen können 
nur selten Brückenwagen beschaffen, zumal sich das Bedürfnis 
dafür zwischen den Haltestellen oft und schnell verschiebt; 
häufig fehlt auch der Platz für den Einbau von Wagengleisen. 
Eine selbsttätige versetzbare Achswage ist daher zum dringen- 
den Bedürfnisse geworden. 

Die in Folgendem zu beschreibende Vorrichtung gibt das 
Rohgewicht der einzelnen Wagen geschlossener Züge bei lang- 
samem Überrollen unter Verwendung einer der vorhandenen 
selbsttätigen Wagen mit Schreibwerk ohne Störung des Be- 
triebes mit genügender Genauigkeit für die Ermittelung der 
Fracht an. 

Sie besteht nach Abb. 6 bis 8, Taf. 50 aus einem Stahlguls- 
sattel, welcher an der gewählten Stelle des Gleises statt der 
üblichen Innenlasche an die Schiene geschraubt wird. Der 
Sattel nimmt mitten das geführte, bewegliche Wiegestück auf, 
das mit der aufschreibenden, 
verbunden ist. 


selbsttätigen Wiegevorrichtung 
An beiden Enden des Sattels sind Anlaufstücke 
die den Spurkranz des Rades zum Aufsteigen 
, wie die Entgleisungschuhe, und ihn gegen Entgleisen 


einzusetzen, 
bringen 


Die so gehobene Achse überträgt ihr Ge- 
wicht auf die Wage, die es fortlaufend aufschreibt. 

Die Länge des Wiegestückes, die die zum Wiegen nötige 
Zeit von einigen Sekunden ergibt, richtet sich nach der Bauart 
der Wage und der gewünschten Genauigkeit. Soll nicht ge- 
wogen werden, so werden die Anlaufstúcke und das Mittelstack 
abgenommen und verwahrt, die Wage bleibt dann entlastet und 
das Gleis kann unbehindert von Lokomotiven befahren werden. 

Nach dem Abwiegen eines Zuges wird der Streifen des 
Schreibwerkes aus der Wage genommen, dann werden nach 
dem Ausweise der Wagenbelastung, der neben der Wagen- 
nummer das Eigengewicht enthält, die Rohgewichte der ein- 
zelnen Wagen, bei zweiachsigen aus den Gewichten beider 
Achsen, bei dreiachsigen aus denen der beiden Endachsen be- 
rechnet und die Nutzlasten bestimmt. 

Ähnliche Vorrichtungen können auch zum Wiegen von 
Strafsenfuhrwerken jeder Art, auch für Lastkraftwagen, 
wendet werden (Abb. 9, Taf. 50). 

Die Vorrichtung wird in eine Mulde oder einen Gulskasten 
aus Mörtel gesetzt, der zum Schutze aller Teile gegen äulsere 
Einflüsse nach Abnahme der Wiegestücke verschliefsbar ist. 

Die Wage selbst, die abnehmbaren Wiege- und Auflauf- 
Stücke nebst Sattel können leicht von einem Bahnhofe zum 
andern geschafft und dort nach Herstellung der Bettuug schnell 
wieder verwendet werden. 

Die Ausführung ist dem Werke A. Aeffke in Stettin 


ver- 


geschützt auf das durch den Wiegehebel gehobene, schwebende | übertragen. 


Übergangsbogen in Korbbogen. 


Ing. V. Pan, Bauoberkommissär der österreichischen Staatsbahnen in Jägerndorf. 


Während die Einschaltung von Ubergangsbogen zwischen ¡ kein Übergang eingeschaltet, 


Graden und Kreisbogen allgemein üblich ist, .wird zwischen 
Kreisbogen verschiedener Halbmesser in Korbbogen auch dann 


schieden sind. 


wenn die Halbmesser sehr ver- 
Die den Unterschied der Überhöhungen aus- 


gleichende Rampe wird in den flachern Bogen gelegt. 


Organ 1917. 
Abb. 1 bis 4. 
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Abb. 5 bis 7. 


Texttafel G. 
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Die Überhöhung für 2000 m Halbmesser ist in Haupt- | x-Achse hat, AB =l, : 2, seine Abweichung m,, der Abstand 
des Punktes E des Kreises r,, dessen Berührende mit der X-Achse 


bahnen 15 mm*., dafür wird ein Übergangsbogen eingeschaltet, 
um nicht am Bogenanfange eine gerade Strecke mit 15 mm 
Überhöhung herstellen zu müssen. Wenn aber dieser Bogen 


mit 2000 m an einen mit 300 m Halbmesser und 100 mm | 
Überhöhung anschlielst, wird diese ganz in ersterm ausgeglichen, 


so dafs er im Anschlusse eine um 85 mm zu starke Überhöhung 
erhält. Die Folgeunrichtigkeit des Verfahrens springt in die 
Augen. 

Der Grund hierfür liegt darin, dals, wenigstens dem Ver- 
fasser, kein Verfahren bekannt ist, nach dem die Einschaltung 


von Übergängen in Korbbogen ohne viel Zeit und Mühe vorge- | 
nommen werden kann; ein solches wird nachstehend entwickelt. ` 


Die Bestimmung des Überganges zwischen Gerader und 
Bogen wird als bekannt vor- 
ausgesetzt, nur die Ergeb- 
nisse werden hier ange- 
führt. 

Ist AB der Übergang 
in einen Bogen BC des 
Halbmessers r, P ein ge- 
gebener Festwert, x die 
Länge eines Punktes des 
Überganges (Textabb. 1), so 
gehört zu x die Höhe y == 
x’ : 6 P; die Länge des Über- 
gangsbogens ist 1=P:r, 
der Abstand der zu AT gleichgerichteten Berührenden an BC von 
AT m=1?:24r, und der Winkel y zwischen der Geraden AT 
und der Berührenden im Anfange B des Kreises annähernd 
arc tg (l: 2r). 

Der Ubergang liegt halb vor, halb hinter der Stelle S, in 
der die zu AT gleichlaufende Berührende den Kreis berúhrt, der 
Ubergangsbogen schneidet die Strecke m = ST in ihrer Mitte. 

Der Festwert P kann beliebig gewählt werden; er ist 
beispielweise bei 
den österreichi- 
schen Staatsbahnen 
für Hauptbahnen 
mit 12000, für 
Nebenbahnen mit 
6000 festgesetzt. 

Sollen nun zwei 
Kreise r, und r, 
durch einen sol- 
chen Übergang ver- 
bunden werden 
(Textabb. 2), so 
ist nach Obigem 
der Abstand des 
Punktes D des 
Kreises r,, dessen 
- Berührende gleiche 
Richtung mit der 


Abb. 2. 


fi 
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*) Taschenbuch zum Abstecken von Kreisbogen von A. Sarrazin 
und H. Oberbeck. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIV. Band. 24. Heft. 1917. 


gleiche Richtung hat, AC = l : 2, seine Abweichung m,; dann 
folgt BC = AC — AB = (l --1,):2. 

Zwischen zwei Kreisbogen ist also nur dann ein Übergang 
mit der Berührenden AX des Anfanges einzulegen, wenn die 
Punkte D und E mit AX gleichgerichteten Berührenden von 
dieser Geraden die Abstände m, und m, haben und wenn ihre 
Abzeichnungen auf AX in B und C um (1, —1,):2 von ein- 
ander abstehen. 

Erste Lösung. 

Die Grundmalse für die Absteckung sind die folgenden: 

Ist (Textabb, 3) a der Winkel im Mittelpunkte für den ganzen 


Abb. 3. 
> 
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Korbbogen, sind a, und a, die der Teilbogen, so ergibt sich 

mit den vorstehend angegebenen Werten aus Textabb. 3: 
FG zk: 2 
GH = HC = (r; + m,) tg (a, : 2) 
CB = (l, —1,):2 
BL = LM = (r, + m,) tg (a, : 2) 
MN=1, : 2. 

Hieraus folgt weiter: 

8 = (r: + m,) tg (a, : 2) + (1, —1,):2 + 
+ (r, + m,) tg (a, : 2), 

83 = gsina, : sin a, 

g, = g sin q, : sin a, 

ty =l, : 2 + (r, + my) tg (a, : 2) + Bp, 

ti =1,:2 + (r, -+ m,) tg (a, : 2) + 8. 


Die Absteckung kann danach vorgenommen werden. Aus 


ou. 


_t, und t, ergeben sich die Punkte F und N, von denen aus 


zunächst die Bogen mit den Halbmessern r, und r, und den 
Winkeln a, und a, an den Mittelpunkten bis zu den Punkten 
E und D ausgesteckt werden. Um den Zwischenübergang ab- 
zustecken, ist dann in D die Berührende an den Kreis r, zu 
legen und nun m, zu verschieben, um die Berúhrende HL des 
Anfanges des Überganges zu erhalten. Auf dieser Geraden 
56 
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wird durch Auftragen der Länge l, : 2 von B aus der Anfang A 
des Überganges bestimmt. 


Anläfslich der Verschiebung der Berúhrenden in D hat 


man auch den Bogen r, um l, : 2 zu verlängern, so erhält man 
den Punkt J (Textabb. 2). Der Endpunkt K und Zwischen- 
punkte des Überganges JK folgen aus 


y = x®: 6P, 
Fir den Punkt K ist demnach 
Yk = Ki :6P. 


Zur Nachprüfung dient folgendes. 

Der Punkt K wird auch erhalten, indem man den um 
l,:2 vor E liegenden Punkt des Kreises r, aussteckt (Text- 
abb. 2). l 

Das Stück CE mufs ebenso, wie beim Anschlusse an die 
Gerade vom Übergangsbogen in der Mitte geschnitten werden. 

Die Länge des ganzen Korbbogens ist nach Textabb. 3: 
Gl. 2) Bogenlange I =r31a,:180+r,ra,:180+1,:2+ 

+ (I, —1,):2+1,:2=r,xa,:180+r,xa,:180+1,. 
Zweite Lósung. 

Oben sind die Winkel a, und a, als bekannt vorausgesetzt; 
einer von ihnen kann beliebig gewállt werden, ihre Summe 
ist a. In den meisten Fällen 
wird man in den Entwurf zu- 
nächst einen Korbbogen ohne 
Übergang einzeichnen (Text- 
abb. 4). 

Behält man die sich hier- 
bei ergebenden Winkel a, und 
a, für den Korbbogen mit Über- 
gang bei, so wird die Berührende HL (Textabb. 3) im Anfange 
des Überganges zwischen den beiden Kreisbogen mit der Be- 
rúhrenden UW (Textabb. 4) in dem Punkte V, in dem die 
beiden Bogen ohne Übergang an einander stofsen, gleiche Richt- 
ung behalten. Der Winkel y zwischen den Berührenden im 
Anfange und Ende des Überganges ist nach dem oben Ge- 
sagten y = arc tg (1: 2r). 

Hiernach wird der Bogen r, bei dieser Art der Lösung 


Abb. 4. 


um arc tg (l,:2r,) verkürzt, der Bogen r, um are tg (1, : 2r,) 
verlängert; der Winkel zwischen den Berührenden im Anfange und 
Ende des Uberganges JK (Textabb. 2) beträgt are tg (l,:2r,) — 
— arc tg (l, : 2r,). 
Soll jedoch der Bogen ry den Winkel a, an seinem Mittel- 

punkte unverändert behalten, so ist in die Gl. 1) statt 

a, nun a, + arctg(l,:2r,) und statt 

a, nun a, —- arc tg (l, : 2r,) einzusetzen. 


Übrigens bleibt Gl. 1) gültig. 


Dritte Lösung. 
Ein bemerkenswertes Ergebnis liefert die Forderung, den 
Winkel a, so zu vergrölsern, dals die Bogenlänge gleich der 
des Korbbogens bleibt, der zwar beiderseits mit Übergängen 


an die Geraden angeschlossen ist, aber keinen Übergang zwischen 


den Kreisbogen und die Winkel a, und a, an den Mittel- 
punkten hat. 

Ist pz die entsprechende Vergröfserung des Winkels ag, 
so ist Bogenlänge II des Korbbogens ohne mittlern Übergang 
=1T,7a,:180-+r, ma,:180+1,:2-+1,:2 und Bogenlänge III 
des Korbbogens mit mittlerm Übergange = r z (a, + y,): 180 + 
+r z(a, — W): 180 + 1,, wie aus der Bogenlänge I Gl. 2) 
folgt. Werden die Bogenlängen II und IH gleich gesetzt, so 


- ergibt sich 


l : 2 = ry T Yg: 180 — r rp,:180+1,: 2, 
Pa T(r; —r,): 180 = (1, —1,):2 und 
We = (180 : 27) (l, —1,): (r, —- rə). 
Da nun nach den obigen Angaben 
,=P:r,, l =P 
so ist auch 
Y, = (180 : 27). P . (1 : ry — 1:r,): (r, —r) = 
= (180: 27). P : (r, r,). 
Man hat also nur in die Gleichungen der ersten Lösung 
statt a, 
a, + (180 : 27). P: (riro) 
und statt a, 
a, — (180:27,.P:(r,r,) einzuführen, 


Zur Geschichte der Bremsen für Fahrzeuge der Eisenbahnen. 


Zum Zwecke der Sammelung der Vorgänge auf dem Wege ` 
bremse und die gute Regelungfähigkeit der Zwei- und Einkammer- 


der neuern Entwickelung der Bremsen für Fahrzeuge der Eisen- 
bahnen, besonders langer Züge*), teilen wir hierunter den 
wesentlichen Wortlaut darauf bezüglicher, abgelaufener Patente 
mit, indem wir auf anderweite Äulserungen über diesen Gegen- 
stand verweisen **), 


Auszug aus D.R.P. 147109, 30. Oktober 1902. 
6 Oppermann. 
Kine selbsttätige Einkammerbremse ist mit einer durch 
Verschiedenheit von Kolbenflächen wirkenden mit zwei oder 
mehreren Kammern vereinigt, beide Bremsen sind an dieselbe 


Hauptleitung angeschlossen und werden durch Druckänderungen | 


in der Hauptleitung angestellt. 


*) Organ 1909. S. 83, 249, 313; 1910, S. 69; 1912, S. 363; 1913, 
S. 151; 1914, S. 52, 237, 389; 1915, S. 73. 


**) Organ 1917, S. 292 und 384; Zeitung des Vereines deutscher ` 


Eisenbahn-Verwaltungen 1917, November, Nr. 87, S. 731. 


Die Doppelbremse hat die schnelle Wirkung der Einkammer- 


Anordnungen beim Anziehen, sie vermeidet die bei alleinigem 
Benutzen (der Zweikainmerbremse aus dem langsamen Anziehen 
folgenden Nachteile, behält aber die gute Regelung beim 
Lösen bei. 

Das gewählte Steuerventil ist das bekannte schnellwirkende 
der Westinghouse-Schnellbremse, doch können auch andere . 
Ventile dieser Art, seien sie schnellwirkend oder nicht, benutzt 
werden. 

Die Zweikammerteile können üblichen Ein- 
richtungen, Auslalsventilen und dergleichen ausgerüstet werden. 

Bei der Ausführung nach Textabb. 1 bis 3 wirkt die 


mit den 


Kammer 24 des Zweikammerzilinders 23 als Hülfsbehälter für 


den Bremszilinder 21 ‘der Einkammerbremse. 


Die Kolben- 
stange 27 des Kolbens 26 der Zweikammerbrense ist durch 


. die Stopfbüchse 28 geführt und mit dem Bremskolben 22 ver- 
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Abb. 1 bis 3. 


Abb. 1. 
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ist 
der eine Vergrölserung des 


bunden. An die Kammer 29 des Bremszilinders 23 
der Behälter 30 angeschlossen, 


Zilinders 23 bildet. 


Die Wirkung ist folgende: 

Aus der Hauptleitung 5 tritt Prefsluft in das Steuerventil 4, 
bringt es in die Lösestellung und strömt durch das Rohr 10 
in die Kammer 24 und um den Stulp des Kolbens 26 in die 


Kammer 29 und den Behälter 30. Der Bremszilinder 21 ist | 


dabei durch das Rohr 91 und das Steuerventil 4 nach aulsen 
offen. 


Tritt eine Druckminderung in der Hauptleitung 5 ein, 
so wird das Steuerventil 4 umgesteuert, schneidet die Ver- 
bindung des Zilinders 21 nach aufsen ab, Prefsluft strömt aus 
der Kammer 24 in den Zilinder 21 über, bis die Druck- 
minderung in der Kammer 24 der in der Hauptleitung 5 ent- 
spricht. Die in den Zilinder 21 eingelassene Prefsluft wirkt 
auf den Kolben 22 und treibt beide Kolben nach links, wo- 
durch die Bremse angezogen wird. Eine weitere Druck- 
minderung in der Hauptleitung 5 bewirkt, dafs das Steuer- 
ventil 4 abermals Prefsluft von der Kammer 24 zum Zilinder 21 
in der gewöhnlichen Weise úberleitet. Der Druck auf den 


SN 


Kolben 22 wird dadurch vergróísert und noch verstärkt durch | 


den auf den Kolben 26 wirkenden Überdruck der Luft in der 
Kammer 29, der durch die Druckminderung in 24 entsteht. 

ird der Druck in der Hauptleitung zum Lösen der Bremse 
erhöht und damit das Steuerventil 4 in die Lösestellung ge- 
bracht, so strömt Prelsluft aus dem Zilinder 21 nach aufsen. 
War die Druckerhöhung in der Hauptleitung 5 gering, so tritt 
auch eine entsprechende geringe Druckerhöhung in der Kammer 24 
ein. Dieser Druck kann den in der Kammer 29 herrschenden 
Überdruck auf den Kolben 26 nicht ausgleichen, so dafs letzterer 
die Bremse angezogen erhält. Eine weitere Druckerhöhung 
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in der Hauptleitung 5 bewirkt entsprechende Druckerhöhung 
in der Kammer 24 und entsprechende Verminderung der durch 
den Kolben 26 hervorgebrachten Bremskraft. Ist in der 
Kammer 24 der gewöhnliche Druck erreicht, so werden die 
Kolben 26 und 22 zusammen durch die Feder 32 in die ge- 
zeichnete Lösestellung gebracht. Bei teilweise gelöster Bremse 
kann die Bremskraft jederzeit durch Luftauslals aus der Haupt- 
leitung verstärkt werden. Die verminderte Kraftwirkung auf 
den Kolben 22 durch den in der Kammer 24 herrschenden, 
unter dem gewöhnlichen Arbeitdrucke liegenden Druck wird 
durch eine vergrölserte Kraftwirkung auf den Kolben 26 aus- 
geglichen, die dann durch den vergrölserten Druckunterschied 
in den Kammern 24 und 29 hervorgebracht wird. 


Sobald der Luftdruck in der Kammer 24 durch fort- 
gesetztes Anziehen der Bremse ohne genügendes Wiederladen, 
oder aus einem andern Grunde übermälsig vermindert werden 
sollte, so dafs die gewöhnliche Bremskraft im Zilinder 21 nicht 
mehr erhalten werden kann, wirkt die Prefsluft in der Kammer 29 
wegen der grölsern Druckminderung in der Kammer 24 mit 
verstärkter Kraft auf den Kolben 26 und liefert so die er- 
forderliche Bremskraft, 


Um Verluste in der Stopfbúchse 28 zu vermeiden, sobald 
die Bremse gelöst ist, ist es vorteilhaft, den Ventilsitz 31 auf 


| dem Ende der Stopfbüchs&nschraube vorzusehen, gegen den der 


Kolben 22 durch die Feder 32 gepreíst wird, und luftdichte 
Verbindung aufrecht erhält. 

Es ist nicht erforderlich, die Kolbenstange 27 mit dem 
Kolben 22 zu verbinden, da die Feder 32 und der in der 
Kammer 29 herrschande Druck die beiden Kolben in wirk- 
samer Verbindung hält. Der Ventilsitz 31 kann daun durch 
einen auf dem Ende der Kolbenstange 27 aufgesetzten Ring 
bedeckt werden. 
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Die in Textabb. 1 gezeigte Anordnung kann durch Ver- 
grölserung des Kolbens 26, und der Sitz des Schiebers im 
Steuerventile gemäls Textabb. 3 abgeändert werden. Bei dem 
gezeichneten Steuerventile ist die Fläche 36 (Textabb. 2) des 
Schiebers 37 (Textabb. 1), mit den üblichen Öffnungen ver- 
sehen, von denen die Öffnung 38 in der Ruhestellung des 
Ventiles zum Hülfsluftbehälter führt, während die Aussparung 39 
die verschiedenen Öffnungen im Ventilsitze verbindet. Die Öff- 
nung 40 wird gewöhnlich durch den Schiebersitz abgeschlossen 
und verbindet die Schieberkammer mit der Notbremseinricht- 
ung 44 nur in der Notbremsstellung des Steuerventiles. Der 
Ventilsitz (Textabb. 3) hat die üblichen Öffnungen 41, 42 
und 43, von denen 41 durch das Rohr 91 nach dem Brems- 
zilinder 21, 42 nach aulsen und 43 zur Notbremsvorrichtung 44 
führt. Aufser diesen ist die Öffnung 45 nach aufsen vorgesehen. 


Bei diesen Abänderungen des Steuerventiles ist die Wirkung | 


der Vorrichtung folgende: In der Lösestellung ist die Haupt- 


leitung 5 mit dem Rohre 10 verbunden, während der Zilinder 21 : 


durch Rohr 91, die Öffnung 41, die Aussparung 39 und Öf- 
nungen 42 und 45 nach aulsen offen ist. 


Bei Druckminderung in der Hauptleitung 5 verbindet das | 


Steuerventil die Kammer 24 durch das Rohr 10 und die Öff- 
nungen 38 und 41 mit dem Bremszilinder 21. 

Nach Ausgleich in den Kammern 24 und 21 bewirkt 
eine weitere Druckminderung in der Hauptleitung 5 die völlige 
Umsteuerung des Steuerventiles, so dafs das Rohr 10 durch 


Auslafs statt nach aulsen in einen Auspuffbehälter erfolgen, 
so dals der Druck in der Kammer 24 und dem Zilinder 21 
nur so weit abnehmen kann, bis er dem in dem Auspuff- 
behälter herrschenden gleich ist, selbst wenn die Prelsluft aus 
der Hauptleitung ganz ausgelassen wird. 

Bei Benutzung von schnellwirkenden Steuerventilen kann 
die aus der lHauptleitung 5 entnommene Prelsluft entweder 
in den Bremszilinder der Einkammerbremse, oder nach aulsen, 
oder in einen besondern Auspuffbehälter geleitet werden. 


Patent-Ansprüche. 

1, Eine Doppel-Luftdruckbremse, gekennzeichnet durch 
die Verbindung einer Einkammerbremse und einer Mehrkammer- 
bremse, die beim Bremsen und Lösen zugleich oder nach 
einander wirken, zu dem Zwecke, schnelles Anziehen, all- 
mäliges und teilweises Lösen zu bewirken. 

2. Eine Ausführungsform der Bremse nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, dals 
ein Druckminderventil gesteuert wird, das zwischen Haupt- 


die Mehrkammerbremse durch 


‘ leitung und Ladekammer des Bremszilinders geschaltet, teil- 


die Öffnung 38 mit der hinzugetretenen, nach aulsen führenden | 


Öffnung 45 verbunden ist und die Kammer 24 allmälig nach 
aulsen entlüftet wird, entsprechend den in der Hauptleitung 
vorgenommenen Druckminderungen. Hierdurch wird erhöhte 
Wirkung des Kolbens 26 hervorgebracht, indem auf ihn der 
vergrölserte Druckunterschied zwischen den Kammern 24 und 29 
wirkt. Der Druck im Bremszilinder 21 nimmt hierbei in dem- 
selben Verhältnisse ab, wie der Druck in der Kammer 24. 
Die indessen auf den Kolben 22 wirkende Kraftminderung 
wird durch die entsprechend grölsere Kraft ausgeglichen, die 
auf den Kolben 26 wirkt, der grölser ist, als der Kolben 22. 
Die auf das Bremsgestänge ausgeübte Kraft wird also fort- 
während verstärkt, wenn der Druck in der Hauptleitung ab- 
nimmt. 


Wird zum starken Anziehen der Bremsen schnell eine 
erhebliche Druckminderung in der Hauptleitung 5 bewirkt, 
so bewegt sich der Kolben des Steuerventiles sogleich bis an 
das Ende seines Hubes, und die aus der Kammer 24 durch 
das Rohr 10, Aussparung 40 und Öffnung 43 den Notbrems- 
kolben 44 zugeführte Prefsluft bewirkt die Umsteuerung der 
Notbremseinrichtung, und damit die Verbindung der Haupt- 
leitung mit dem Bremszilinder durch Rohr 91. Zugleich wird 
Prefsluft in den Zilinder 21 aus der Kammer 24 durch die 
Öffnung 43 und eine Öffnung in dem Notbremskolben 44 des 
Steuerventiles eingelassen. Nachdem so die Bremsen plötzlich 
angezogen sind, wird der Druck aus der Kammer 24 und dem 
Zilinder 21 durch Rohr 10, Öffnung 38 und die besondere 
Öffnung 45 allmälig ins Freie gelassen und dadurch die Brems- 
kraft verstärkt, je mehr der Druck in der Hauptleitung sinkt. 

Durch die Öffnung 45 im Ventilsitze kann auch der 


| 


weises Laden der Mehrkammerbremse bewirkt und bei er- 
heblichen Druckminderungen der Leitung das Entlüften 
des toten Raumes gestattet, zu dem Zwecke, die Mehrkammer- 
bremse erst 


in 


dem Anstellen der Einkammerbremse zur 
Wirkung zu bringen. 


nach 


3. Eine Ausführungsform der Bremse nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, dafs die Ladekammer der Mehrkammer- 
bremse an den Hülfsbehälter der Einkanımerbremse angeschlossen, 
oder mit diesem vereinigt ist, so dafs die Ladekammer bei 
Druckminderungen im Hülfsbehälter entlúftet wird und die 
Mehrkammerbremse in Wirkung tritt (Textabb. 1). 


4. Eine Ausführungsform der Bremse nach Anspruch 3, 
dadurch gekennzeichnet, dafs der Laderaum der Mehrkammer- 
bremse durch einen Kolben in zwei Kammern geteilt ist, die 
durch einen Überströmkanal derart verbunden sind, dafs bei 
gelöster Bremse nur die zweite den Hülfsbehälter für die 
Einkammerbremse bildet und bei Druckminderungen in der 
zweiten durch den sich verschiebenden Kolben beide Kammern 
verbunden werden und nun den Hülfsbehälter bilden, zu dem 
Zwecke, die Wirkung der Mehrkammerbremse zu verstärken 
und durch Vergrölserung des Hülfsbehälters den Druck auf 
den Bremskolben der Einkammerbremse zu erhöhen. 


5. Eine Ausführungsform der Bremse nach Anspruch 3, 
dadurch gekennzeichnet, dafs das Steuerventil 4 in der Not- 
bremsstellung die Ladekammer 24 mit der Aulsenluft oder 
einem Auspuffbehälter verbindet, um nach Luftausgleich des 
Einkammer-Zilinders mit der Lade- und Hülfsbehälter-Kammer 24 
die Wirkung der Mehrkammerbremse zu verstärken. 


6. Eine Ausführungsform der Bremse nach Anspruch 4, 
dadurch gekennzeichnet, dals von den durch den Kolben ge- 
teilten, den Laderaum der Mehrkammerbremse bildenden 
Kammern, die gesondert durch das Steuerventil überwacht 
werden, die eine den Hülfsbehälter für die Einkammerbremse 
bildet und die andere bei Druckminderung in der Haupt- 
leitung mit der Aufsenluft oder dem Zilinder der Einkammer- 
bremse verbunden wird, zu dem Zwecke, bei Anziehen der Ein- 
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un on 


kammerbremse durch Druckminderung in den Ladekammern 
der Mehrkammerbremse letztere zugleich anzustellen. 


und vermeidet zugleich die in zu langsamem Anziehen der 
durch Verschiedenheit der Kolbenflächen wirkenden Bremsen 
bei deren alleiniger Anwendung liegenden Nachteile der letzteren, 
während ihr allmäliges und regelbares Lösen beibehalten bleibt. 


Il. Auszug aus dem österreichischen Patente 15860, 15. November 1903, 
6. Oppermann. 


Patent-Ansprüche. 
Die den Gegenstand der vorliegenden Erfindung bildende, 


| | l. Selbsttätig wirkende Luftdruckbremse, dadurch gekenn- 
selbsttätig wirkende Luttärückbrenise. bezweckt, EE _ zeichnet, dafs an eine gemeinsame Hauptleitung je eine Brems- 
Mängel zu vese geI, welche sowohl die corea Verschiedenheit vorrichtung nach der Einkammer-, beispielweise Westing- 
der Kolbentlachen wirkenden, als auch die Einkammerbremsen | 0use-Bauart und eine solche nach der Zweikammer- Diffe- 

. Kë . D . 3 

besitzen. -Erstere gestatten nämlich ein ganz allmäliges, regel- rential-Bauart auf jedem Fahrzeuge angeschlossen sind, deren 
bares Anziehen und Lösen, während letztere sowohl sehr schnelles, — Bremszilinderkolben gemeinsam auf das Bremsgestánge des 
als auch allmäliges und abstufbares Anziehen der Bremse ge- 


i , ind Ze l Wagens wirken, zum Zwecke, um ohne Beeinträchtigung des 
Sea NACA AET vorliegenden EE bie a. eine selbst- schnellen Anziehens ein allmäliges und teilweises Lösen der 
tätige Einkammerbremse mit einer auf Verschiedenheit der 


Bremse zu erzielen. 
Kolbentlächen beruhenden verbunden, beide Bremsen werden — 2 2 WwW  — wT 2 — _ _ _ 


durch Änderung des Druckes in derselben Hauptleitung be- 4, Ausführungsform der Bremsvorrichtung nach Anspruch 1, 
tätigt. Die dadurch erhaltene Doppelbremse besitzt die schnelle dadurch gekennzeichnet, dafs der Zilinder der Zweikammer- 
Wirkung der Einkammerbremsen in Verbindung mit der Regel- bremse die Stelle des Hülfsbehälters der Einkammerbremse 
barkeit des Anziehens sowohl der durch Verschiedenheit der vertritt und ein Ende dieses Zilinders durch das Steuerventil 
Kolbenflächen wirkenden, als auch der Einkammerbremsen mit dem Zilinder der Einkammerbremse verbunden ist. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Kobaltchrom-Stahl. | Kobaltchrom-Stahl soll durchweg gleicher Härtegrad erreicht 

(Engineering 1917 II, Bd. 104, 6. Juli, S 22.) | werden können. Versuche haben gezeigt, dafs Sägen mit einem 

Das Stahlwaren-Werk Darwin und Milner in Sheffield . Blatte aus Kohlenstahl einen halben Tag, aus Wolfram-Schnell- 

hat Schutzrechte für einen Kobaltchrom-Werkzeugstahl nach- | stahl zwei Tage, aus Kobaltchrom-Stahl vier Tage ohne 

gesucht, der ebenso dauerhaft und hart sein soll, wie Wolfram- | Schärfen arbeiten. Nach in Amerika angestellten Versuchen 

Schnellstahl. Dieser mufs zur Erzielung bester Schneide- | ist Kobaltchrom-Stahl gleichwertig mit Iridium-Kobalt-Wolfram- 

fähigkeit bei 1250 bis 1350° Wärme gehärtet werden, was | Schnellstahl von Becker. Die Schneidefáhigkeit des Kobalt- 

bei Werkzeugen mit feinen Schneiden Schwierigkeiten bereitet. | chrom-Stahles ist bei Werkzeug aus Gu'ssticken ebenso gut 

Zur Härtung des Kobaltchron-Stahles für feinschneidige Werk- | wie aus geschmiedeten oder gewalzten Stäben, und da Kobalt- 

zeuge sind nur 1000° nötig, darüber liefern die Werkzeuge |! chrom-Stahl geschmolzen viel flüssiger ist, als Schnellstahl, 

ungünstige Ergebnisse. Das Härten soll mit Abkühlen in | eignet er sich zu allen Formen von Werkzeug-Formgulsstücken. 
ruhiger Luft erfolgen, während Wolfram-Schnellstahl in starkem | B-s, 

Luftstrome oder durch Abschrecken gekühlt werden muls. Bei 


Bahn-Unterbau, Brúcken und Tunnel. 


Ausführung des Harlemflufs -Tunnels der Untergrundbaha in der | vernietet und in einen im Flufsbette ausgebaggerten, in der 


Lexington-Avenue ia Neuyork. | Sohle 24,4 m breiten Graben mit ungefähr 10 m durchschnitt- 

(F.W. Skinner, Engineering 1917, 11, Bd. 104, 13, Juli. S. 32 und . licher Tiefe und Böschungen 1:2 versenkt. Um sie zur 
27. Juli, S. 83; Le ns Civil 1917, ul, Bd. 71, Heft 9, September, | Flóísung schwimmfähig zu machen, wurden alle Enden der 
>i I APB mut AN on ` Rohre durch verlorene hölzerne Querwände geschlossen. In den 

a Ones Abu: 19 M812 Aaf Lalek gn | Viertelpunkten wurden halbe luftdichte Querwände im obern 

Der 328,57 m lange, mit der Unterkante ungefähr 17 m Teile der Rohre hergestellt, die so in je drei Kammern geteilt 
unter mittlerm Hochwasser liegende, viergleisige Harlemfluís- wurden, um Luftfallen zur Verhütung ungleichmäfsigen Ver- 
Tunnel der Untergrundbahn in der Lexington-Avenue in Neu- senkens zu bilden. Die Querwände an den Ufer-Enden der 
york*) besteht aus einem 23,774 m breiten, 7,468 m hohen | Endabschnitte der Rohre mufsten versenkt und ausgepumpt 
Grobmörtelkörper, der vier in Blech-Querwänden in 4,75 m ungefähr 18 m Druckhöhe aushalten, die anderen End - Quer- 
Teilung ausgeschnittene, 5,791 m weite stählerne Rohre in „ande der äufseren Rohre brauchten nur ungefähr 1,5 m 


5,178 m Mittenabstand enthält, die durch 1,22 m weite, 2,74m Dpruckhöhe auszuhalten und waren viel leichter, die der inneren 
hohe Öffnungen mit wasserdichten Wänden aus Stahlplatten Rohre nur 1,52 m hoch. Alle Querwände voller Höhe hatten 
verbunden sind. Die Rohre wurden nach einander in fünf Ab- 


schnitten auf einem Gerüste in einer Bucht im Harlemflusse 


ein langspindeliges, 300 mm weites, die der äulseren Rohre 
aulserdem ein 250 mm weites Einlafsventil für das Versenken 
*) Organ 1914, S. 215. der Rohre, jedes äufsere Rohr oben ein 50 mm weites Luft- 
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loch an jedem Ende und ein 75 mm weites unmittelbar hinter 
jeder halben Querwand. 


kalfatert. An die senkrechten Gurtwinkel der die Rohre ver- 


j 
{ 


bindenden Querwände aus Blech wurden hölzerne Lángswánde 


aus 10 cm dicken wagerechten Bohlen gebolzt, die zwischen 
den Querwänden durch strahlenförmige Winkeleisen an den 
Aulseren Rohren abgesteift wurden. 

Unter den mit der Unterkante der Querbleche ungefähr 
30 cm über Hochwasser auf vier Längsreihen von Rohrkappen 
ruhenden Rohrabschnitt wurden bei Ebbe neun mit Steinen 
beschwerte, hölzerne Prähme gebracht. Ihr Freibord genügte, 


um jedem ungefähr 90 t Tragkraft zu geben, wodurch der ` 


725 t schwere Rohrabschnitt bei der 2,4 m steigenden Flut 
gehoben wurde. Dann wurde Wasser eingelassen, um «die Prähme 


mit Schleppern unter dem mit ungefähr 90 cm Tiefgang schwim- ` 


ınenden Rohrabschnitte heraus zu ziehen. Jedes Rohr wurde 
nach einer geeigneten Vertäuung geschleppt und seine Aus- 
rüstung vervollständigt, während das nächste auf dem Gerüste 
in der Bucht gebaut wurde. 

Um das Gewicht der untergetauchten Rolıre auszugleichen, 
diese unter Wasser zu regeln und in jeder Lage halten zu können, 
wurde jeder Rohrabschnitt schwimmend an jedem Ende mit 
zwei quer auf den Rohren liegenden, 3,05 m weiten, 20,8 m 
langen Kesseln aus 8 mm dickem Bleche für Prefsluft aus- 
gerüstet. Jeder Kessel hatte gewölbte Enden und war durch 
zwei gewölbte Blech-Querwände in 1,98 m Entfernung von der 
Mitte in drei luftdichte Kammern geteilt. Er ruhte an zwei 
Punkten auf hölzernen Lagern und war an diesen Punkten 
durch Bänder mit Spannschrauben auf Sätteln der Kessel an 
den Blech- Querwänden der Rohre befestigt. In den Ebenen 


Am 29. August 1913 wurde der erste Rohrabschnitt durch 


Die Fugen der Querwände wurden | zwei Schlepper vorn, einen hinten in 1,5 Stunden gegen einen 


Flutstrom von 1,4 m/sek von seiner Vertauung durch drei Dreh- 
brücken nach der ungefähr 1,5 km entfernten Baustelle gebracht. 
Tier wurde er in seiner Lage mit vier an die Enden beider Seiten 
angeschlossenen, quer liegenden Flaschenzügen einstellbar fest- 
gemacht, die je an einer besondern Pfahlgruppe verankert waren 
und durch eine Winde auf einer zwischen den Ankerpfählen 
festgemachten Rammbarke betätigt wurden. Ein fünfter, längs 
liegender Flaschenzug wurde mit einem Ende des Rohrabschnittes 
verbunden. An die Blech-Querwand an jedem Ende des Ab- 
schnittes wurde ein Tau gehakt und mit dem 24,4 m langen 
Ausleger eines Mastkranes für 9t verbunden; beide Kräne 
standen auf einem an einer Seite des Abschnittes festgemachten 
Zur Versenkung wurden zunächst die hölzernen Quer- 
wände an den Enden der mittleren Rohre teilweise entfernt; 
42 Minuten nach Öffnung der 300 mm weiten Ventile in den 
hölzernen End-Querwánden der äufseren Rohre waren die Rohre 
untergetaucht, die Prefsluftkessel lagen auf dem Wasser. Un- 


Prahme. 


_ gefähr 25 Minuten später war die Ausströmung der Luft aus 


A en men ee - — 


dieser Sättel waren die Kessel durch halbe Blech - Querwände . 


im obern Teile und strahlenförmige Streben, au andern Punkten 
durch acht strahlenförmige Streben versteift. Jede Endkammer 
der Kessel hatte oben ein 100 mm weites, mit einem fast bis 
auf die Sohle des Kessels reichenden Rohre verbundenes Kugel- 
ventil, durch das die Kammer gefüllt oder entleert werden 
konnte. Die mittlere Kammer jedes Kessels hatte ein 75 mm 
weites Einlafsventil für Wasser, dessen Spindel durch die Decke 
des Kessels ging, in der Sohle, um die Tragkraft des Kessels 
zu regeln, ferner oben ein 75 mm weites Kugelventil, das mit 
einem 4 cm über der Sohle des Kessels endigenden Rohre 
verbunden war. Jede Kammer hatte aufserdem oben ein 50 mm 
weites Ventil für einen aus dem Wasser führenden Schlauch 
zum Einpressen von Luft. 

An den Enden der Rohrabschnitte waren zwei verlorene 
senkrechte, 13,1 m hohe stählerne Richtungsmaste über dem 
Scheitel der äufseren Rohre angebracht, um die Ausrichtung 
der Rohrabschnitte nach der Versenkung zu erleichtern ; jeder 
war durch eine einstellbare Strebe und zwei einstellbare Halt- 
stangen abgesteift, um lotrechte Einstellung zu ermöglichen. 
Die Maste trugen wagerechte Querarme mit Scheiben, deren 
Mittelpunkt 30,5 cm aulserhalb der Mittellinie der äulsern 
Rohre lag. 
Theodolit ausgerichtet werden. 
war ferner eine eingeteilte, als Wagelatte dienende Metall- 
platte geklemmt. 


Die Scheiben konnten so gleichzeitig durch einen 
An das obere Ende jedes Mastes | 


den oberen Teilen der Rohre vollendet und die unter Wasser 
ungefähr 586 t schweren Rohre wurden ganz von den vier 
Prefsluftkesseln getragen, die je ungefähr 17 t überschüssige 
Tragkraft hatten. Mit den 50 mm weiten Luftlöchern an den 
Enden der äufseren Rohre waren ungefähr 4,5 m lange Schlauch- 
rohre verbunden, so dafs der Luftauslafs durch Arbeiter auf 
den Prefsluftkesseln geregelt werden konnte, dies wurde jedoch 
nur in ein oder zwei Fällen für nötig gehalten, da die Rohre 
sonst gleichmälsig sanken. Darauf wurden die Einlalsventile 
in den mittleren Kammern aller Prefsluftkessel geöffnet, in 
40 Minuten waren diese völlig untergetaucht und das Ganze 
wurde von den beiden Mastkränen gehalten, die je fast 4,5 t 
aufnahmen. Ungefähr drei Stunden nach Öffnung der Einlals- 
ventile in den Rohren wurden die Flaschenzüge der Kräne 
schlaff, die Rohre waren in die Tunnellinie gesenkt, wo sie 
auf fünf wagerechten Längsschwellen ruhten, die vorher durch 
Taucher in die richtige Höhenlage der unteren Flanschen der 
Blech-Querwände gebracht waren und nur die lotrechte Stellung 
der Rohre festlegen sollten, ohne erhebliche Last zu tragen. 
Jede Schwelle bestand aus zwei stehenden, 305 mm hohen 
[-Eisen, die durch Anschluísbleche an die Köpfe zweier 30 cm 
im Gevierte dicker, 3 m langer, an den Enden zugespitzter 
Hölzer gebolzt waren, zusammen mit Kopfbändern versteifte 
Rahmen bildend, die mit zwei langen stählernen Jungfern durch 
zwei schwimmende Dampframmen eingetrieben wurden. Dieser 
und die folgenden Rohrabschnitte mufsten durch Taucher etwas 
auf den Schwellen aufgekeilt werden, um sie bis auf 6 mm 
in richtige Höhenlage zu bringen. Der erste Rohrabschnitt 
lagerte sich durch den Flutstrom von 1,4 m/sek mit 67 cm 
Längs- und 1,22 m Quer-Verschiebung, er wurde durch die 
Flaschenzüge mit dem Theodolit in die richtige Lage gebracht. 
Die folgenden Rohrabschnitte wurden ebenso in ungefähr gleicher 
Zeit versenkt, jeder mit dem vorhergehenden durch zwei wage- 
rechte, längs liegende, 124 mm dicke, 1,07 m lange Führung- 
bolzen (Abb. 15 bis 19, Taf. 50) verbunden, die an einem Ende 
in dem Guísstúcke am Fufse der Richtungmasten befestigt waren 
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und mit ihrem vorstehenden, spitzen Ende in ein kegeliges ` 


Loch in dem Gufsstücke an dem vorher versenkten Rohr- 
abschnitte dadurch eingeführt wurden, dafs der letzte Rohr- 
abschnitt an den vorhergehenden herangezogen und so selbst- 
tätig eingestellt wurde. 
dem zusammengezogenen Ende der kegeligen Hülse war nur 
10 mm, und sobald der Bolzen eingeführt war, wurde er durch 
einen in einen Schlitz nahe seinein spitzen Ende getriebenen, 
sich gegen das Hülsen-Gufsstück legenden, keilförmigen Splint 
am Ausgleiten verhindert. Nachdem die benachbarten Rohr- 
abschnitte so in Richtung gebracht waren, wurden sie durch 
Taucher mit 22 mm dicken, durch die abstehenden Schenkel 
Aufserer [_-Ringe (Abb. 16, Taf. 50) gehenden Bolzen verbunden. 
Die inneren Flanschen benachbarter innerer “| - Ringe wurden 
nach Entwässerung der Rohre durch eine kreisfórmige, 343 mm 
breite, 10 mm dicke Platte verbunden; die Tasche zwischen 
dieser und dem Mantel der Rohre wurde mit Mörtel gefüllt. 
Während des ungefähr einen Tag in Anspruch nehmenden 
Verbolzens durch die Taucher wurde das an den schon ver- 


Das Spiel zwischen dem Bolzen und 


_gefihr 1m unter der Öbertläche des 


legten Rohrabschnitt stofsende Ende des neuen von den Führung- | 


bolzen getragen, während das äufsere Ende leicht mit seiner 
letzten Blech-Querwand auf den fünf Längsschwellen ruhte und 
nach Höhenlage und Richtung genau eingestellt wurde. 


Der die Rohre umgebende Grobmörtel von im Ganzen rund 


30000 cbm wurde in einer schwimmenden Anlage gemischt ` 


und durch Trichterrohre eingebracht. Die Anlage war auf 
einem 10,7 >< 33,5 m grofsen Abschnitte eines hölzernen Flofses 
eingerichtet und enthielt zwei Dampfkessel von je 45 PS, 
eine Luftpumpe, drei Mischer und Hubvorrichtung für Grob- 
mörtel, fünf ortfeste hölzerne Türme und Trichterrohre, drei 
je 6 cbm fassende, doppelte Vorratbansen mit trichterformigem 
Boden für Sand und Kies, unter Deck Kessel mit frischem 
Stadtwasser für den Grobmórtel und Dampfkessel. Die 15,24 m 
hohen, verstrebten hölzernen Türme von 1,83 >< 1,83 m Quer- 
schnitt waren längs einer Seite des Prahmes, die Kante über- 
ragend, in den Abständen zwischen den Rohren und zwischen 
den äufseren Rohren und den hölzernen lángswinden ent- 
sprechender Teilung angeordnet. Sand und feiner Kies gelangten 
durch Schwerkraft aus den Vorratbansen nach den Misch- 
maschinen, aus denen der Grobmörtel in stählerne Eimer für 
0,75 cbm fiel, die durch besondere Maschinen zwischen senk- 
rechten Führungen auf die Türme gehoben wurden. 
entleerten selbsttätig in die 1,15 cbm fassenden Trichter der 
lotrecht beweglichen, 18,29 m langen, 300 mm weiten, stählernen 
Trichterrohre. Am Rohrtrichter war eine mit Geländer ver- 
sehene Arbeitbühne für den Wärter angebracht und an ein 
über eine Scheibe oben im Turme gehendes Seil gehängt, 
durch das das Trichterrohr ungefähr 12 m gehoben und gesenkt 
werden konnte. Der Wärter steuerte die Bewegung durch ein 
endloses Seil, das oben über den Turm ging und mit dem 
Drosselhebel der den Hub-Flaschenzug betätigenden Maschine 
verbunden war. Sand und Kies wurden auf Deckprähmen für 
380 cbm zugeführt und mit einem durch einen Mastkran mit 
24,4 m langem Ausleger auf Deck des Grobmortelflofses betätigten 
Greifer in die Vorratbansen entladen. Der mit seiner Achse 
quer über die versenkten Rohre gestellte Grobmórtelprahm 


a AA 


Die Eimer ` 


| 


wurde an beiden Enden mit Flaschenzügen an Ankerpfählen 
vertäut und so eingestellt, dals die Trichterrohre in derselben 
4,75 >< 23,165 m grofsen Tasche zwischen den Blech-Querwánden 
der versenkten Rohre in je einem Raume zwischen diesen und 
zwischen den äulseren Rohren und den hölzernen Längswänden 
auf die Sohle gesenkt wurden. Zuerst wurden ein oder zwei 
Eimer trockenen Grobmórtels in jeden Rohrtrichter gekippt, 
um das Wasser aus den Rohren zu drücken, die dann mit 
nassem Grobmörtel gefüllt und durch Nachfüllen so gehalten 
wurden. Durch Heben des Rohres flofs der Grobmörtel unten 
aus und verbreitete sich mit flacher Neigung über den Graben 
innerhalb der Tasche. Der Boden des Grabens wurde un- 
eingebrachten Grob- 
mörtels gehalten, so dafs dieser nur an der Oberfläche in den 
eingeschlossenen Taschen, wo kein Strom war, der Wirkung 
des Flufswassers ausgesetzt war. 


Die Sohle des im Flulsbette ausgebaggerten Grabens lag 
30 bis 60 cm unter den 686 mm unter die Unterkante der 
Rohre reichenden Blech-Querwánden. Der Raum zwischen 
Grabensohle und Rohrmantel wurde mit Grobmörtel gefüllt. 
Wenn drei oder vier Taschen genügend gefüllt waren, um dem 
Rohrabschnitte ein Lager auf der Grabensohle zu geben, wurden 
die Flaschenzüge der Kräne losgemacht, Wasser durch die dazu 
vorgesehenen Ventile in die Prefsluftkessel gelassen, so dafs 
sich diese auf die Rohre legten und die Hängebänder locker 
wurden, die dann durch Taucher gelöst und entfernt wurden. 
Darauf wurde das Wasser aus der mittlern Kammer jedes Kessels 
durch Einpumpen von Prelsluft ausgetrieben, so dafs die Kessel 
an die Oberfläche stiegen. Dann wurden die Endkammern 
geleert und die Kessel waren zu neuer Verwendung bereit. 


Nachdem alle Rohrabschnitte versenkt, durch Taucher 
verbunden und aulsen mit Grobmörtel umgeben waren, waren 
die Rohre innen durch vier senkrechte, 90 cın weite Schächte 
nahe einem Ufer zugänglich, die durch Taucher an vorläufig 
mit Deckplatten verschlossene, an die Decke jedes Rohres ge- 
nietete, 1,2 m lange Verbindungstücke gebolzt wurden. In 
diesen Schächten waren zwei 100 mm weite Pulsheber, eine 
150 mm weite Schleuder- und eine 225 mm weite Kolben- 
Pumpe aufgestellt, die mit fallendem Wasserspiegel gesenkt 
wurden und gegen ungefähr 15 m gröfste Druckhöhe pumpend, 
die 25000 cbm betragende Wassermenge in ungefähr 13 Tagen 
entfernten. Die Pumpen beseitigten einen grolsen Teil des 
die Sohle der Rohre auf 15 bis 60 cm Höhe bedeckenden - 
Schlammes, der übrige wurde nach den Schächten gefahren 
und ausgehoben. Die Stölse zwischen den Rohrabschnitten 
wurden durch die ringförmigen Deckplatten auf den inneren 
"L-Ringen gespleilst. 


Wenn die Rohre leer waren, wurden sie innen mit be- 
wehrtem Grobmörtel verkleidet. Die Verkleidung ist an den 
senkrechten Wänden 30 cm, an der Sohle 86 cm, anderwärts 
38 cm dick. Zuerst wurde die Sohle, dann Seiten und Decke 
zugleich in Längen von 9 m hergestellt. Hölzerne, teils lös- 
bare, 9 m lange Schalungen wurden verwendet, die nach Be- 
darf von einem Läufer bewegt wurden. In den senkrechten 
Wänden wurden 15 cm tiefe Schutznischen in ungefähr 6 m 
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Teilung gebildet, auf beiden Seiten der Gleise Kästen für 
elektrische Drähte gebaut. 

Während der Verkleidung des Tunnels wurde die Land- 
verbindung am nördlichen Ende durch eine offene, ungefähr 
18 m tiefe Grube hergestellt*), die aus stählerner Spundwand 
gebaut und durch geeignete Vorrichtungen mit dem ersten 
Rohrabschnitte verbunden wurde. Die innen stark verstrebte 
Grube wurde durch eine Hinterfüllung an der Fluísseite ver- 
stärkt. Eine ähnliche Anordnung wurde bei Herstellung der 
Zufährt am südiichen Ende des Tunnels angewendet. 

Der Tunnel wurde unter Leitung des Ausschusses für 
öffentliche Betriebe mit A. Craven als erstem Fachmanne 
für Wirtschaftbaa und R. Ridgeway für Bauausführung ge- 
baut. Unternehmerin war die Gesellschaft A Mc Mullen 
und Hoff mit N. R. Melvin als Bauleiter, G. A. Graham 
und G. Muller als Hülfsarbeiter und Olaf Hoff als be- 
ratendem Fachmanne für Wirtschaftbau, der das Bauverfahren 
zuerst 1909 bei dem mit der Unterkante ungefähr 24 m unter 
Wasser liegenden, 800 m langen, zweigleisigen Tunnel unter 
dem Detroit-Flusse bei Detroit, Michigan **), angewendet hat. 

B-- s. 


Hudson-Tunnel für Kraftwagen. 


Engineering News-Record 1917, 19. April; Österreichische Wochen- 
schrift für den öffentlichen -Baudienst 1917, Heft 39, S. 48t. 
Beide Quellen mit Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. lv bis 14 auf Tafel 50. 

Abb. 10 bis 12, Taf. 50 zeigen den geplanten 2743,2 m 
langen Hudson-Tunnel für Kraftwagen zur Verbindung der Grove- 
Stralse in Neuyork und der 12. Stralse in Jersey City. Er 
ruht zwischen den Ufern mit Ausnahme eines 365,8 m langen, 
auf Fels liegenden Teiles in 1450 m Länge auf 12,2 bis 21,3 m 
langen Pfählen, die auf 804 m Länge in eine gebaggerte Rinne 
geschlagen werden, wo der Tunnel aus einzelnen am Ufer her- 
gestellten, schwimmend an Ort und Stelle gebrachten und ver- 
senkten Abschnitten bestellen soll; auf dem übrigen Teile, wo 

` *) Organ 1916, S. 257. 


**) Envineering Record 1909 II, Bd. 60, Heft 25, 18. Dezember, 
S. 67% und Heft 26, 25. Dezember, S. 719; Organ 1911, S. 434. 


diese Baggerungen nicht ohne Gefahr fur die vorhandenen Bau- 
lichkeiten geschehen können, soll der Tunnel mit Prefsluft- oder 
offenen Senkkästen gebaut werden. Die Oberkante des Tunnels 
liegt höchstens 15,24 m unter Niedrigwasser. Von der die Köpfe 
der Landestege verbindenden Linie steigt der Tunnel mit 29,1 
und 8,9°/,, nach der Seite von Neuyork, mit 19,8 und 3,1 °/,o 
nach der von Jersey City. 

Der Tunnel besteht aus bewehrtem Grobmörtel. Die Aufsen- 
seite hat eine 9mm dicke Teerschicht und darauf eine Be- 
kleidung mit 23><23 cm dicken Holzblöcken, die Innenseite 
eine Zementschicht. Der für zwei Verkehrsrichtungen be- 
rechnete, im Lichten 7,62 m breite, 3,96 m hohe Durchfahrraum 
gestattet den gröfsten, 2,44 m breiten, 3,66 m hohen Fahr- 
zeugen 16 km st Geschwindigkeit. Der Tunnel ermöglicht 
1760 Fahrzeugen stündlich die Durchfahrt in beiden Richtungen. 
Er kann zwischen den Ufern gleichzeitig 183 Kraftwagen auf- 
nehmen. An jedem Ufer wird ein 10,36 m weiter, 15,24 ın 
hoher Lüftschacht angelegt. Da die Bewegung der frischen 


' Luft durch die Absaugung der verdorbenen nicht genügt, wird 


sie an jedem Ende noch durch Luft vermehrt, die durch be- 
sondere Luftkanäle in den obern Teil des Tunnels eingeblasen 
wird, und im ınittlern wieder ausströmt. Die somit für 183 Fahr- 
zeuge zu bemessende Lüftung erfordert nach Versuchen eine 
Gebläseanlage für 10 196,6 cbm'min frischer Luft, wodurch die 
Tunnelluft alle fünf Minuten erneuert wird. 

Abb. 13 und 14, Taf. 50 zeigen die Art der Versenkung 
der einzelnen Abschnitte und deren Zusammenfügung unter 
Wasser. Das Verfahren wurde bei Erbauung des Detroit-Tunnels*) 
und des Harlemflufs-Tunnels der Untergrundbahn in der Lexington- 
Avenue in Neuyork**) mit kleineren Abmessungen angewendet. 
Die einzelnen Abschnitte werden durch Schlielsen der Enden 
mit Holz und Anbringen von Prefsluftkesseln nötigen Falles 
schwimmfahig gemacht. Die Baukosten sind auf ungefähr 
42 Millionen «A veranschlagt. B—s. 


*) Engineering Record 1909 Il, Bd. 60, Heft 25, 18. Dezember, 
S. 678 und Heft 26, 25. Dezember, S. 719; Organ 1911, S. 434. 
**) Organ 1914, S. 215; 1916, S. 257: 1917, S. 405. 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Bahnhof Moorstrafse der Grofsen West-Bahn in Birmingham. 
(Engineering 1917 I, 19. Januar, S.50. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel 48. 


hergestellt werden. 


Der Bahnsteig ist auf 123,44 m Länge 


' mit einem Regenschirmdache auf genieteten Säulen bedeckt. 


Der auf stark geneigtem Gelände erbaute Bahnhof Moor- | 


stralse der Grofsen West-Balın in Birmingham (Abb. 1 und 2, 
Tafel 48) besteht aus einem Bahnhofe für Vorortverkehr und 
einem zweigeschossigen Güterbahnhofe mit einem obern, von 
der Moorstrafse zugänglichen Geschosse und zwei darunter 
liegenden, durch die Parkstralse getrennten Schuppen A und B 
in etwas verschiedener Höhe. Schuppen A ist von der Park- 
stralse, Schuppen B von der Allison-Stralse zugänglich. An 


dieser liegen auch Ställe für 67 Pferde mit Futter- und Stroh- ` 


Lagern, Freiständen, in denen sich die Pferde frei bewegen 
können, und einer Hufschmiede. 

Der Vorort- Bahnhof hat einen 213,36 m langen Insel- 
bahnsteig mit Hauptgebäude an der Moorstralse. 
182,88 m langer Bahnsteig kann bei Zunahme des Verkehres 


Ein zweiter, ` 


Zwischen dem Hauptgebäude und dem Eingange zum Bahn- 
steige liegt eine fünfschiflige Zugangshalle mit Satteldáchern. 

Auf jeder Seite des Bahnsteiges ist eine 18,29 m lange, 
10,01 m breite, elektrisch getriebene Schiebebühne für drei 
Gleise angeordnet, die mit 170t Last ungefähr 3 m/min läuft. 
Sie fährt mit je vier Rädern von 610 mm Durchmesser auf 
neun Schienen, hat neun Fahrgestelle aus je zwei Balken aus 
Walzeisen, auf denen die Schienenträger liegen, und ist mit 
Riffelblechen bedeckt, die unter die Nase des Balınsteiges ragen, 
so dals man nicht in die Grube fallen kann. Die Kanten sind 
mit Winkeleisen gesäumt. Jede Schiebebühne hat eine 
Dreiwellen-Triebmaschine von 18 PS mit 710 Umläufen in der 
Minute. Triebmaschine und Triebwerk sind ungefähr in der 
Mitte der Schiebebühne unter den Riffelblechen angeordnet, 
von denen eines unmittelbar über der Maschinenanlage eine 
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Klappe bildet. Die Triebmaschine ist unmittelbar mit einer 
stählerneh Schnecke gekuppelt, die in ein Schneckenrad mit 
gulseisernem Mittelstücke und Reifen aus Fosforbronze eingreift. 
Das Schneckengetriebe liegt in einem gufseisernen Gehäuse 
mit Ölsack. Die Schueckenwelle ist mit elektrischer Bremse 
versehen. Die Triebmaschine arbeitet durch Schnecke und 
Schneckenrad auf eine von der Mittellinie der Schiebebühne 
nach beiden Seiten laufende Vorgelegewelle, deren Enden zwei 
Räder aus Stahlgufs auf jeder Triebwelle antreiben; End- 
ausschalter verhindern das zu weit Laufen. Unter dem Bahn- 
steige ist eine Nische angeordnet, in die die Schiebebühuen 
his fast zur Mitte des Bahnsteiges hineinlaufen, 
schalter der Schiebebühnen sind zwischen den Radfängern an- 
geordnet nnd mit einem Riegelhebel im Signalstellwerke ver- 
bunden, der mit den Signalen für die nach den Schiebebühnen 
fahrenden Züge gegenseitig riegelt. 

Das obere Geschofs Güterbahmhofes enthält einen 
128,02 m langen, 23,835 m breiten Güterschuppen mit zwei 
9,665 und 14,16 m weiten Schiffen: das sehmalere hat einen 
elektrischen. hängenden Dreh-Laufkran für 1t über der 6,1 m 
breiten Ladebühne, die an einer Seite von einem Gleise, an 
andern 10.67 m breiten Fahrstrafse mit an- 
grenzendem Gleise bestrichen wird. B—s. 


des 


der von einer 


Lokomotiv-Dreherei. 
(Engineering, Mai 1917, S. 417. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel 49. 


Die grofse Eisenbahnwerkstätte der London und Nordwest- 
Bahn in Crewe ist bedeutend erweitert. Die neuen Anlagen 
umfassen ein Stahl- und Walz-Werk, Schmiede, Kessel- und 
Kupfer-Schmiede, Richthalle. Eisengielserei, Räderwerkstätte, 
Tenderbau und Dreherei. Die letztere liegt nach Abb. 1, 
Taf. 49 in einer zweischiffigen, 201 m langen, 24,8 m breiten 


Die Steuer- ` 


Halle mit sattelfórmigen Oberlichten auf dem ganzen Firste, 
breiten Oberlichtflächen am Fufse der einander zugekehrten 
Dachtlachen der beiden Satteldächer und grofsen Fenstern in 
den Längswänden. In die Halle führen zwei Gleise mit Regel- 
und eines mit Schmal-Spur, Laufkräne bestreichen (die ganze 
Grundlläche. Die schweren Werkzeugmaschinen haben elek- 
trischen Einzel-, die übrigen Gruppen-Antrieb. In Abb. 2 bis 4, 
Taf. 49 sind die Maschinen jeder Gruppe mit demselben Buch- 
staben gekennzeichnet, wie die zugehörige Triebmaschine. Die 
schweren Maschinen stehen dicht un den Zufahrgleisen. Zu- 
nächst der östlichen Giebelwand liegen längs der Nordwand 
mehrere gréfsere Bohrwerke. An der Südwand sind die Maschinen 
zur Bearbeitung der Rahmenbleche aufgestellt. Davor liegen 
die Zufahrgleise, die den Raum für die grólseren Hobel- und 
Fräs-Maschinen einschliefsen. Hier werden hauptsächlich die 
Rahmen und Zilinder bearbeitet. Im übrigen Teile der Halle 
sind die Maschinen so verteilt, dafs gleichartige Werkstücke 
auf den kürzesten Wegen von Maschine zu Maschine wandern. 
In der Mitte jeder Halle ist eine breite Gasse für den Verkehr, 
die Lagerung der Werkstücke und die Aufstellung von Werk- 
bänken für die Zwischenarbeiten vorgesehen. Die Triebwellen 
für die in der Mitte stehenden Maschinengruppen sind mit 
weit ausladenden Hängelagern unter zwei JE Risen an der 
mittlern Säulenreihe befestigt. Darunter ist in halber Höhe 


der Säulen ein doppelter Gitterträger für die Vorgelege an- 


= heizung versehen. 


geordnet. 
Zur allgemeinen Beleuchtung dienen Bogenlampen unter 
den Dachbindern, die wie die Triebmaschinen mit 600 V Gleich- 


strom gespeist sind, die Glühlampen zur Einzelbeleuchtung der 


Maschinen brennen mit 230 V. Der Fulsboden ist mit Holzklotz- ` 
pflaster belegt, und mit Kanälen für das Rohrnetz der Warmwasser- 
Die Halle bietet genügend Raum für spätern 


Zuwachs an Maschinen. A. 2. 


Maschinen und Wagen. 


90 PS8-Oltriebwagen mit elekirixcher Kraftübertragung. 


(Kénigshagen, Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen 1917, Juni, 

Heft 16, Seite 145. Mit Abbildungen ; Zeitung des Vereins deutscher 

Eisenbahn -Verwaltungen 1917. August, Nr. 67, S. 562; Glaser's 
Annalen 1917, August. Nr. 963, 8. 57. Mit Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel 50, 


Der Wagen wurde von der Allgemeinen Elektrizitäts- 
Gesellschaft für die regelspurige Kleinbahn Reinickendorf- 


Liebenwald geliefert: die Ausführung des von L. Steinfurt 
G. m. b. H. in Königsberg i. Pr. hergestellten Wagens (Abb. 1 
bis 3, Taf. 50) unterscheidet sich von der üblichen im Wesent- 
lichen durch die Ausbildung des vordern Drehgestelles (Text- 
abb. 1). Bisher wurde der Maschinensatz fest in das Dreh- 
gestell eingebaut und soweit nach vorn unter eine besondere 
Haube gerückt, dafs er aulserhalb des Wagenkastens lag: 
eine Bedienung vom Innern des Wagens aus war nicht möglich. 
Bei diesem Wagen befindet sich der Maschinensatz im Innern 
des Wagens, er durchdringt den Fulsboden des Wagens, seine 
(Grundplatte hat in der Öffnung nur lotrechtes geringes Spiel, 
so dals die vom Gleise herrührenden Erschütterungen nicht 
auf den Wagenkasten übertragen werden. In den Bogen wird 
der Maschinensatz vom Fufsboden des Wagens gelenkt; um 


Organ für die Fortschritte des Eisenbabnwesens. Neue Folge. LIV. Band. 24. Heft. 


diesen Bewegungen folgen zu können, ist er im Drehgestelle 
beweglich gelagert. Nach Öffnen einer breiten, zweiflügeligen 
Tür und Abnehmen des Kopfstückes kann das Drehgestell 


‚ mit der Maschine herausgefahren werden, diese ist dann von 
allen Seiten leicht zugänglich (Textabb. 1). 


Am mn E 


| 
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Das Innere des Wagens enthält drei Abteile HI Klasse 
mit zusammen 30, ein geräumiges Abteil I. Klasse mit 10 Sitz- 
plätzen, den Maschinenraum mit Führerstand und am entgegen- 
gesetzten Ende einen geschlossenen Fúhrerstand, der auch als 
Eingang zur Il. Klasse dient. Maschinenraum und Abteil 
111. Klasse sind durch einen zwischen ihnen liegenden Gang 
zugänglich. Für Licht und Luft ist durch herablafsbare Fenster 
und über diesen angeordnete Luftschieber gesorgt. Mit Rück- 
sicht auf die strahlende Wärme der Maschine erhielt 
Maschinenraum aufserdem einen Lüftaufbau. 

Die Sitze der III. Klasse sind schwarz, sie heben sich 
kräftig gegen die dunkel gebeizte. eichene Wandverkleidung 
und den mit grünem Linoleum belegten Fulsboden ab. Die 
If. Klasse hat keine Querwände, bequeme, mit gestreiftem 
Plüsche bezogene Sessel an den vier Wänden, mitten einen 
Drehtisch. Die Wände sind mit dunkelem Mahagoni, der Fufs- 
1917 57 
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` Abh.: 1. Vordéres .Drehgestell. 


~< 
— u 


A Olmaschine von 90 PS. B Triebmaschine von 60 KW. C Erregermaschine 


von 5 KW. D Stahlflaschen für Prefluft. 


boden mit starkem, schwarzweifsem Linoleum belegt, die Decke 
in allen Abteilen weils lackiert, der hintere Führerstand und 
der Zugang zur III, Klasse mit dunkelem Eichenholze verschalt. 


- Der Wagen wird elektrisch beleuchtet, die Heizung er- ' 
_ oberen durch Posaunenrohre zugeführt wird: auf dem Rück- 
= wege wird es durch Schaugläser geführt: 


folgt durch das von der Ölmaschine kommende heifse Kühl- 
wasser, das im Winter durch die Heizkörper unter den Sitzen 
geleitet wird. 

Der Wagen ist mit Handspindelbremse und einer auf alle 


Räder wirkenden Zweikanımer - Luftdruckbremse nach Knorr | 


ausgerüstet: -Sandstreuer, Läutewerk und Pfeifen werden durch 
Prefsluft betätigt. 


Bei der zweizilindrigen Zweitakt-Olmaschine ist Selbst- 


zündung mit Gleichdruck nach Diesel angewendet; in jedem 


Arbeitzilinder (Abb. 4, Taf. 50) laufen zwei Kolben gegen- 
läufig. Durch die Entzündung werden die an einander liegenden 
Kolben auseinander getrieben ; 
vbern Schlitzkranz mit Leitung ins Freie, wobei der untere 
Kolben die Schlitze für den Eintritt der mit geringem Über- 
drucke von der Spülpumpe kommenden: Frischluft freigibt. 
Die Spülluft unterstützt das Ausstrómen der Abgase, spült den 
Zilinder und bleibt als Zündluft im Zilinder, wenn die Kolben 
die Schlitzkranze wieder gedeckt haben. Der Fortfall der 
schweren Ein- und Auslafs-Ventile mit ihren Gestängen- macht 
den Gang der Maschine ruhig. nur das kleine -Einlafs- und 
beim Anfahren das Anlals-Ventil sind in Tätigkeit. Ein Prefs- 


und Zünd-Druck von 30 bis 40 at sichert sparsamen Verbrauch ` 
an Heizstoff, leichte Regelung in weiten Grenzen und reinen : 
Auspuff: Prefsluft mit 60 at für das Einblasen und Anlassen 
drückt eine zweistufige Pumpe in die auf dem Maschinen.  . 


Haudpumpe vorgesehen. 
wird das Öl geschlossen zurück geleitet. 


der Auspuff geht durch den ` 


des Maschinensatzes (Textabb. 1 und Abb. 3, Taf. 50). 


.... Drehgestelle angeordüeten Stahiflaschen. Dèr 
obere Teil des Kurbelgehäuses ist als Be- 
halter für Spülluft ausgebildet,. in ihn ragt 
der untere Zilinderteil mit den Spülschlitzen. 
wodurch der Luft ein günstiger Weg ge- 
boten wird. Auch die Spülpumpe drückt 
ohne Leitungen unmittelbar in den.sie um- 
gebenden Behälter. Um den Schall zu 
dämpfen, sind die beweglichen Teile der 
Maschine öldicht gekapselt. 

Damit die Maschine auch von unge- 
schulter Mannschaft bedient uud erhalten 
werden kann, wurde im Entwurfe Wert auf 
Einfachheit, Zugänglichkeit und Auswechsel- 
barkeit aller dem Verschleifse unterworfenen 
Teile gelegt. Leicht lösbare Deckel ver- 
schliefsen reichlich bemessene Öffnungen zunı 
Nachsehen und bequemen Ausbau aller wich- 
tigen Teile. Das Triebwerk hat Schmier- 
ung mit Preisöl, den Lagern führen ein- 
gegossene Kanäle das Öl zu, das sich durch 
Bohrungen der Kurbelwelle über die Zapfen 
der Trieb- und Zug-Stangen verteilt und 

a durch eingesetzte Rohre in die Bolzen «der 

Kolben steigt: Leerlaufen der Leitungen 

bei Stillstand kann nicht vorkommen. zum 

Füllen und Spülen der Leitungen ist eine 

Um Zerstäuben des Öles zu vermeiden, 

Die Kühlung der 

leicht auswechselbaren Kolben erfolgt durch Öl, das von einer 

Zahnradpumpe den unteren Kolben durch Gelenkrohre, den 


Der Antrieb der Steuerwelle erfolgte durch Schrauben- 
raider mit einer lösbaren Zwischenwelle, auf deren vorderm 
Ende der Regler sitzt, der durch eine, in einer Bohrung der 
Steuerwelle gleitende Stange zum Verstellen unmittelbar anf 
die Ölpumpe wirkt; aulsere Gelenke sind so vermieden: “Die 
Anlafsventile werden von der Steuerwelle durch Nocken und 
kurze Stofsstangen betätigt. l 

Die mit Gas- oder Teer-Öl arbeitende Maschine leistet 
bei 500 Umdrehungen in der Minute 90 PS: die Unlanf- 
zahl wird durch ein Handrad eingestellt und durch einen 
Geschwindigkeitmesser überwacht. Das Kühlwasser der Maschine 
wird zum Kühlen in Rippenrohre auf dem Dache des Wagens 
gedrückt, im Winter den Heizkörpern unter den Sitzen zu- 
geführt. Besonders hervorzuheben ist die gedrungene Bauart 
Das 
Gehäuse der Ölmaschine ist mit dem des Stromerzeugers fest 
verschraubt ; um ein Zwischenlager zu sparen, wurden die Wellen 
der beiden Maschinen starr gekuppelt. ` 

‘Die Hauptmalfse sind: 


Durchmesser der Räder des Maschinendrehgestelles 1000-mnı 


TE , > » » Triebdrehgestelles . 1000 
Länge des Wagens über Puffer . 16500 


» - »-- Wagenkastens .-. ypy . ‘œ „15500 > 


=, = ag e . y . E E ~ o. ~ 


411 


- ewe 


2850 mnı 
2500 
10550 >» 


Breite des-Wagenkastens . . > 1 2 2000 
Achsstand der Drehgestelle 
HE der Drehzapfen der ee, 


Elektrischer Teil. 
Der mit 500 Umdrehungen in der Minute laufende Wendepol- 


Stromerzeuger hat bei 500 V Spannung 60 KW Dauerleistung : 
er kann beim Anfahren oder auf Steigungen aul kurze Zeit 


um 20 °/ überlastet werden. 
angeordnete Doppelschlufs-Triebmaschine von 70 Y und 


Erregt wird er durch eine fliegend 
> KW, 
die gleichzeitig den Strom für Licht, die Pumpe für Breinsluft 
und die elektrische Heulpfeite liefert: neben die Erregermaschine 
mit 32 Zellen geschaltet. 


ist ein elektrischer Speicher 
Die elektrische Übertragung auf die beiden Hauptstrom- 


Triebimasehiven des hintern Drehgestelles geschieht dureh 
Schaltung nach Ward-Leonard (Abb. 5. Taf. 50): ein im 
Feldstromkreise der Haupttriebmasehine legender Widerstand 
wird mit dem Fahrschalter ab- oder zugeschaltet und hier- 
durch die Erregung der Felder und die Spannung an den 


Die Trieb- 
bei niedriger 


Klemmen in weiten Grenzen stufenweise geregelt. 
srolse Stromstárken und 
Die 


unveränderlicher 


maschine liefert somit 
kleine 
ständig 
Drehzahl, 


stände werden im llauptstromkreise nicht benutzt, 


arbeitet also 
Belastung. 


also sparsamem Verbrauche au Heizstoft. 


hoher - Spannung. Olmaschine 


nahezu 


bei 
mit 

Wider- 
also wird 
auch keine elektrische Arbeit vernichtet, 

Die beiden Hauptstrom-Triebmaschinen leisten bei 550 Um- 
drehungen in der Minute je 62 KW; sie sind mit dem Strom- 
erzeuger unmittelbar elektrisch verbunden und geben dem 
Wagen 50 kin st Höchstgeschwindigkeit in der Ebene. 


Anlassen und Bedienen. 
Nachdem die Olmaschine mit Prelsluft angelassen und 
auf volle Drehzahl gebracht ist. schlielst der Führer durch 
Niederdrücken an der Kurbel des Fahr- 
schalters den Erregerstromkreis für die Spannung 
Klemmen. Das Schalten erfolgt dann bei einem 
gewöhnlichen Stralsenbalnwagen durch Drehen der Kurbel. 
Der Führer hat dabei auf jedem Führerstande 
gebrachten Leistung- und Strom - Zeiger beobachten. 
die Leistung der beiden Bahnukraftmaschinen anzeigen. er kann 
somit Öl- und Trieb-Maschine ständig mit günstigster Belastung 
arbeiten lassen. Um zu halten, stellt der Führer die Kurbel 
auf Null und unterbricht durch Loslassen des Druckknopfes 
den Erregerstromkreis: dann zieht er die an, 
Um bei kurzen Aufenthalten au Ileizstoff zu sparen, kann die 
Drehzahl der Ölmaschine durch eine besondere Vorrichtung 


des Druckknoptes 
an den 
wie 
die an- 


zu die 


erst Bremse 


wesentlich herabgesetzt werden. 


Ergebnisse des ‚Betriebes. f 

Der 45,5 t schwere W agen erreichte mit Zügen von etwa 
sot Gewicht 40 km st Geschwindigkeit in der Ebene. 
10° ¿y und Bogen von 100 m 
Geschwindigkeit und 
derer “die Ölmaschiné 
wurden 7,3 bis 10.8 y zu 

() B64 ke; H schweren ru EE ` --k. © 
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Lángere 
Steigungen von 
Je nach der 
Aufentlialte. 


mit "niedriger Drehzahl leer lief, 


konnten befahren werden. 


der . Länge der während 


günstigster 


Halbinesser 


die Deckel der Dampfzilinder 


ee re ee ee ee ee 


 Beansprachung eines. Lillsderdeckels für Lokemotiven..:.... 

| (Schweizerise he Rauzeitung. Juli 3917. Nr. 1 und 2, S. 6 und 13. 
SÉ Mit Abbildungen.) f 
Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 12 auf Tafel 4. 

Die Quelle bringt ein neues Verfahren von Keller für 
Platten Anwendung 
von Lokomotiven. Zur Unter- 
suchung kommt ein gufseiserner Deckel nach Abb. 6. Taf. 47. 
Von der Achse ZZ aus gesehen, zeigt der Querschnitt zunächst 
ein ebenes Plattenstück BC, das mit verhältnismälsig scharfer 
Krümmung in einen bis D reichenden Kegel von annähernd 
gleicher Wandstärke übergeht. Nun folgt ein kurzes Zilinder- 
stück EF, das ganz unvermittelt in eine Ebene FG abbiext. 
Der Deckel 17 mn 
mittlern 26 cm 
29 cm Halbmesser. ist also um 
der Auflagerfläche. 
Art Befestigung ist schädlich. 
Schraubenkreis gleich dem Mittelkreise 
Deckel als Halbmesser 
berechnet werden. Dann würde der Deckel 
(uerschnittes von der Mittelachse an eine 


die Berechnung gewölbter in seiner auf 


breiten Ringtliche TLJ des 
der 
2 cm wrölser, als der mittlere 


liegt mit der 


llalbinessers von auf. Schraubenkreis hat 


Halbimesser 
Wäre 
Auflagerringes, 


Diese der der 


des 


so múlste der im 26 em freiliegened 


in der Ebene des 


Verdrehung nach 


au’sen erfahren, sobald die untere hohle Seite mit Dampf 
belastet wird. Da die Schrauben aber aufserhalb des Auf- 
lagers angreifen. vergrölsern sie diese Ve rdrehung und damit 


die Beanspruchung des Deckels. 

Die Quelle entwickelt ausführlich die Formel für die Be- 
rechnung einer gewölbten Platte, die aufser dem Drucke auf 
die ganze Oberfläche noch durch gleiehmäfsig verteilte Kräfte 
längs eines Breitenkreises belastet ist. Die Ableitung macht 
die Voraussetzung, dals der Querschnitt der berechneten Platte 


nur ganz allmálige Änderungen in der Dicke und in den 
Halbmessern der Krümmungen zeige. Diesen Bedingungen 


genügt der untersuchte Zilinderdeckel nicht. In móglichster 


Annäherung an seine Form wird der Berechnung ein Quer- 


schnitt nach Abb. 7, Taf. 47 unterlegt. Bis zum Halb- 
messer x = 25 em ist der ganze Deckel von innen gleich- 


mifsig mit p = 14 at Dampfdruck belastet. Die Auflage findet 
bei va == 26 cm statt. In dem Ringstúcke von x == 26 ‘bis 
28.5 cm fehlt die planmäfsig verteilte Belastung. Der 
Einfiufs der Schrauben wurde in der Rechnung berücksichtigt 
durch eine auf dem Kreise mit dem Halbmesser x, = 28,5 cm 
Die vom Drucke des Dampfes 


Xa = 


gleichmäfsig verteilte Kraft P. 
ausgeübte Kraft beträgt 
ZP,r=x’rp=233° 3,14: 14 = 
Der Deckel wird von 18 Schrauben mit 25.4 min Gewinde 
gehalten. Wenn jede mit 2000 ky belastet wird. beträgt die 
auf den Deckel ausgeübte Kraft im Ganzen A Ps = 18° 2000 = 
= 36000 kg. Halbinesser 
herrscht der Auflagedruck P = 3500 kg. 
Nach “Abb. 8, Taf. 47 daher für den Fall I der 
Einspannung Folgendes: y = 0 bis 25 em 


27500 kg. 


von 
VC ADR 
— amw l D 


Im Auflagekreise x == 26 cm 


EN 


ergibt sich 


Von Halbmesser 


ist der Deckel gleichmilsig mit p=.14 kg qm belastet, von 
x—25 bis 26 wirkt keine äulsere Kraft. Bei x = 26 cm 
setzt plötzlich der Auflagedruck P = 8500 kg ein. Von 
o X= 28 bis -28.5 em wirkt wieder. keine Anlsenkraft, Bei 
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dieser Belastang kann der Deckel berechnet werden, als ob er 
- im Halbmesser x = 28,5 cm frei aufläge. 


— 7 


d 


nach der Quelle hinsichtlich der Gefahrzone und der Höhe 


der Spannungen gut überein. 


Wäre der Schraubenkreis gleich dem mittlern Kreise des | 
Auflagers mit x = 26 cm, so würde die Belastung P = 8500 kg | 
wegfallen und der Deckel nach Abb. 9, Taf. 47 im Falle II | 
erzielt durch Ausbildung des Aufsenrandes von Deckel und 


am Rande frei aufliegen. 


Den Fall III liefert die Bedingung, dals der Deckel wieder ` 
Hier liegt der Deckel auf dem Rande des Zilinders von 


nur bis zum mittlern Auflagerkreise x = 26 cm reicht, dort 
aber so eingespannt ist, dafs sich der Aufsenquerschnitt zwar 
rechtwinkelig zur Achse des Zilinders verschieben, nicht aber 


verdrehen kann, am Aufsenrande also nachgiebig eingespannt ` 


ist. Die rechnerischen Ergebnisse für diese drei Belastungs- 
fälle sind in der Quelle in Schaulinien der Spannung dar- 
gestellt. 

Vorauszusehen war, dals Fall I die grófste, HI die kleinste 
Beanspruchung des Deckels liefert. Wie verschieden die 
Beanspruchungen sind, zeigen die grifsten Werte der Schau- 
linien in Zusammenstellung I und Il. 


Zusammenstellung I 


Fall I 11 vi 

Grofster Zug kg/qm 2020 1556 828 
Im Halbmesser <= 15 15 26 cm 

Verhältnis . 1,3 1 : 0,535 

oder oe ge 244 : 1,8 : 1 

Zusammenstellung II. 

Fall I lI In 

Grölster Druck kg¡qm 2150 1450 320 
Etwa im Halbmesser c= 19 19 18 cm 

Verhältnis . : 147 : 1: 0,221 

oder 6,7 45 : 1 


Danach erzeugt also das Hinausrücken des Schrauben- 
kreises über den Auflagekreis um nicht ganz 10°/, in Fall II 
gegen I eine Mehrbeanspruchung in Richtung der Berührenden 
um 47%, Viel niedriger als im Falle I liegen die höchsten 
und die mittleren Werte für die Spannungen im Falle II 
mit Einspannung des Deckels am Rande. 

Wird umgekehrt von IH ausgegangen und die Kinspannung 
gelöst, so dals Fall IT entsteht, in dem die Schrauben im Auflage- 
kreise sitzen, so wird der grölste Zug in Richtuug des Halb- 
messers auf den 1,87 fachen, der grölste Druck in Richtung 
der Berührenden auf den 4,5fachen Detrag erhöht. Rücken 
die Schrauben nach Fall I um 2,5 cm über den Auflagekreis 
hinaus, so steigen diese grófsten Werte auf das 2,44 und das 
6.7 fache. Auf diese Ursachen werden vielfach Brüche und 
Beschädigungen zurückzuführen sein. die man bis jetzt Mängeln 
des Baustoftes zugeschrieben hat. In Abb. 11. Taf. 47 
sind die Brüche von vier Zilinderdeckeln der Jura-Simplon- 
Bahn dargestellt. deren Häufigkeit diese Untersuchung ver- 
anlalste. Sie erstrecken sich über einen Kreisring, dessen Halb- 
wesser innen etwa 11,5 cm, aulsen etwa 20 cm miíst, Im 
—Querschnitte ist dies die Zone, die die äulseren zwei Drittel 
des kegelförmigen Teiles des Deckels umfalst. 

Mit diesen Erfahrungen stimmen nun die Berechnungen 


Man sollte daher den Deckel am Rande so befestigen 
und stützen, dals er dem Falle III nach Abb. 10, Taf. 47 
möglichst nahe kommt. Eine zweckmälsige Auflagerung wird 
Zilinder und Anordnung der Schrauben nach Abb. 12, Taf. 47. 


a bis b und von c bis d auf. Wenn der Flansch des Zilinders 
stark genug ist. kann sich der Deckel im Schnitte AB nicht 
verdrehen, wie es bei Auflagerung oder gar Verspannung nach 
Abb. 8 und 9, Taf 47 möglich ist. Der Deckel verhält 
sich dann mit grofser Annäherung wie eine am Rande ein- 
gespannte Platte und wird bei sonst gleichen Bedingungen 
nur niedrig beansprucht. Ferner ist die Wölbung des unter- 
suchten Deckels zu klein. Die Mitte des Deckels überragt 
den Auflageflansch nur um 10 mm, Die Quelle verweist auf 
frühere Untersuchungen über den Finflufs der Wölbung auf 
die Beanspruchung des Baustoffes. 

Endlich ist die scharf einspringende Ecke am innern Rande 
des Flansches zu verurteilen. 

Da nun ein Weg zur Berechnung von Deckeln gezeigt ist, 


deren Querschnitt keine scharfen Knicke aufweist, sollten am 
 Zeichentische möglichst solche Formen gewählt werden, die 


| rechnerisch prüfbar sind. 


Für dauernd in verantwortungvollem 
Betriebe gebrauchte Deckel darf die Mühe nicht gescheut 


werden, einige Gestaltungen «durchzurechnen, danach kann man 


Gefahren unrichtig durchgebildeter Deckel, 


andere genau genug abschätzen. Die Arbeit erfordert zwar 
Mühe und Geduld, lohnt sich aber durch Vermeidung der 
Vor weiteren Ver- 
nachlässigungen zur Kürzung der Berechnung wird gewarnt. A.Z. 
Zahnräder mit nachgiebiger Verzahnung. 
(Schweizerische Bauzeitung, Juli 1917. Nr. 4, 5.48, Mit Abbildung.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 6 und 7 auf Tafel 48. 

Die »General Electric Co,« in Schenectady verwendet bei 
/ahnrädern schnell laufender Getriebe, bei denen die Breite 
der Verzahnung meist ein Vielfaches der Zahnteilung beträgt. 
eine Anordnung nach Abb. 6, Taf. 48. Die Zahnräder sind 
in einzelne Scheiben zerlegt, die auf die Nabe aufgeschoben 
und am innern Umfange durch Bolzen fest auf einander geprelst 


sind. Aufsen sind sie jedoch durch schmale Zwischenráume 


getrennt. so dafs sie in Richtung der Achse nachgeben können. 
Durch diese Nachgiebigkeit wird selbsttätig gleichmälsige Ver- 


teilung des Zahndruckes auf die ganze Breite des Kranzes 
trotz der Biegung und Verdrehung der Welle erreicht. Da 
der Ringspalt beim Fräsen der Verzahnung von nachteiligem 
Einflusse auf die Genauigkeit der Arbeit sein könnte, bleibt 
nach Abb. 7, Taf. 48 am äuflsern Umfange zunächst ein 
schmaler Streifen stehen, so dals die Scheiben auch dort fest 
Erst nach dem Fräsen werden dann diese 
A. Z. 


an einander liegen. 
Streifen abyestochen. 


Betrieb in technischer Beziehung. 


Unfall auf Bahnhof Wigan. 


(Engineer 1917 I, 12. Januar, S. 44, mit Abbildung.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 3 auf Tafel 48. 


Der 357 Uhr am Morgen des 19. Dezember 1916 erfolgte 


Unfall auf Bahnhof Wigan (Abb. 3, Taf. 48) betraf den 
10% Uhr von Euston abgehenden Hülfspostzug für den Post- 
zug von London, dessen Ordnungswagen in Warrington ab- 
gehängt werden, und den 113 Uhr von Euston abgehenden 
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Aug. der in Warrington die von dem ersten abgehängten Post- 
In der betreffenden Nacht herrschte Sturm 
Schneefall. Der erste Zug hatte ungefähr 50, 
der zweite 35 Minuten Verspätung. 


wagen aufnimmt. 
und starker 
Als der zweite Wigan 
verliels, bestand er aus vierzehn 424 t schweren Wagen und 
zwei Lokomotiven. 

der Fernbalın nach 


führt auf 


wo er über die Verbindung bei Bude 2 nach dem Bahnsteige 


Der erste Zug Wigan, 


des Gleises der Ortbahn von London geleitet wird. Wegen 
auf den Gleitstühlen der Weichen angesanmelten Schnees 


konnte die in dem Gleise der Fernbahn von London liegende 
Weiche dieser Verbindung nicht ganz geöffnet werden, so dafs 
sie nieht durch den Spitzenverschluls verschlossen und die 


NS Te 


Signale für den Zug nicht für die Fahrt über die Verbindung ` 


gestellt werden konnten. 
Rücksprache dem 


Der Signalwärter liefs den Zug nach 


mit Zugleiter der Haltestelle nach 


Kohlenlésehe als Heizstoff für Lokomotiven. 
(Génie civil, Juli 1917, Nr. 3, S. 45: Rivista tecnica, Mai 1917.) 
Die italienischen Staatsbahnen haben neuerdings Versuche 
mit Kohlenlósche von Lokomotiven als Heizstoff angestellt. Die 


dem 


Balınsteige des Gleises der Fernbahn von London, und dieser 
fuhr 330 Uhr bei Bude 2 durch. Nach ungefähr 3 Minuten 
Aufenthalt der Haltestelle fuhr 
Fahrdienstleiters, 


nach Anweisung des 
das Warnsignal am Maste des 
Balmsteig-Abfalrsignales auf »Gefahr« gestellt war, nach Bude 4, 
um in die Blackburn-Ausweiche zurück zu setzen. Als er über 
die Weiche gelangt, diese auf das Gleis der Ortbahn von London 


in er 


nachdem 


umgelegt war, und der Schirrmann dem Lokomotivführer Hand- 
signal zum Zurücksetzen gab, erhielt der Signalwárter in Bude 4 
die Blockanzeige, dafs ein Zug auf dem Gleise der Ortbahn 
Dies war der zweite Zug, der auf 

Der Schaffner des ersten Zuges 
wurde in seinem Wagen getötet, mehrere Postbeamte in den 
Postwagen wurden verletzt, einer so schwer, dafs er an dem- 
selben Abb. 3, Taf. 48 sind die für den 
Unfall nicht in Betracht kommenden Signale weggelassen. B -s. 


von London unterwegs sei. 


das Ende des ersten fuhr. 


Tage starb. In 


ersten Untersuchungen auf dem Versuchstande ergaben, dafs 


der Ileizwert der Lösche mit der Anstrengung des Lokomotiv- 


kessels schwankte, und dafs die amerikanische Kohle wegen 
des höhern Gehaltes an Grus mehr Lösche ergab, als die eng- 


Zusammenstellung 1. 


_ Untersuchung der Bestandteile 


Untersuchung der Preßziegel 


| 


> ES > m = 
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© Ses au 2 © ss o 2 © S en 
Untersuchte Mischung z Asche © & 28 ' B ' Age aS SE 2° | Es 
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Z Së P 8 EE "e SO "e 
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= ln - = : | 
I. Mischung - Lösche : Kohle=1: 2 i | 
Amerikanische Kohle... 4420, f T500 <1 1.8 18,0 Se | 
Lösche 442.000 -- - = 33,0 an — 6710 0.09 20,36 18,40 60,74 9,50 22.4 
Teer , It , SH 0,98 1,20 59,02 39,78 | 
JT. Mischung 1:3 | 
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tische. Sie ist reich an Asche, arm an flüchtigen Bestand- 
teilen und gibt, mit Kohle gehörig gemischt, einen 
haren Heizstoff ab. Nach Heizversuchen an ortfesten Kesseln 
mit Unterwindfeuerung verschiedener Bauarten ging man zur 
Verfeuerung der Lösche im Lokomotivkessel über und prelste 
sie hierzu mit Kohle und einem Zusatze von Teer als Binde- 
mittel zu Ziegeln. ` Hierbei wurden Mischungen von Lösche 
und Kohle im Verhältnisse 1:2, 1:3 und 1:4 erprobt. 
diese Heizstoffe gibt Zusammenstellung I Aufschluls. 

Zusammenstellung Il zeigt die Ergebnisse der Heizver- 
suche mit Lokomotiven vor gleichartigen Zügen auf der Strecke 
Novi— Busalla. 

Die. Mischungen II und II der Zusammenstellung I er- 
wiesen sich im Regeldienste als ausreichend zur Dampferzeug- 
ung ohne zusätzliche Feuerung mit Stückkohle. Ziegel der 
letztern Mischung wurden endgültig eingeführt, da ihre Her- 


Über 


brauch- 


stellung in den Preiswerken ohne Neueinrichtung möglich ist 
wid der Anfall an Lösche hierzu ausreicht. Verfügbar sind 
im Monate Bereiche der Staatsbahn 1700t Lösche, die 
Menge kann nach Lösung laufender Verträge über den Verkauf 
erhöht werden. 


Von Februar bis Dezember 1916 wurden 38 124 t solcher 
Prefsziegel verfeuert, die 7846 t Lösche enthielten, Ihr Heiz- 
wert schwankte zwischen 7092 und 7862 WE/kg. Da das 
Sammeln und Befördern der Lósche zum Prefswerke Kosten 
verursacht. ist gute Wirtschaft nur möglich, wenn die Anfuhr- 
strecke durchschnittlich 150 km nicht übersteigt. Es wird in 
Erwägung gezogen, die Prefsziegel unmittelbar bei den grofsen 
Lagern herzustellen und gegebenen Falles ein fahrbares Prefs- 


im 


werk einzurichten, um das Verfrachten der Lósche zu sparen. 


A. Z. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Selbsttätige Wagenkuppelung. 
(D. R. P. 298701.) 
N. Kun in Budapest. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 4 und 5 auf Tafel 48. 


Das Innenstück 1 und das Aulsenstück 2 (Abb. 4 und 5, Taf. 48) 
sind rohrförmig, 8 ist eine Welle mit Handhebel 9. Das Innen- 
stück 1 hat eine um den festen Zapfen 10 drehbare Kurbel- 
scheibe 11, an die die beiden Mitnehmerbolzen 12 bei 13 an- 
gelenkt sind. An der Unterseite der Scheibe 11 ist bei 14 
die von der Kröpfung 15 der Welle 8 herführende Kurbel- 
stange 16 angelenkt, so dafs sich Scheibe 11 durch Umlegen 
des Handhebels 9 dreht und die Bolzen 12 aus ihrer Schliefs- 


zurückziehen, 


stellung (Abb. 4, Taf. 48) in ihre Offenstellung (Abb. 5, Taf. 48) ` 


links bringt. Das Aulsenstück 2 hat an der Vorderseite be- 
festigte Federzungen 17, die an der Rückseite 
schuhen 18 verschen sind, mit denen sie in Führungen 19 
gleiten. Die beiden Gleitschuhe 18 hält ein Querhaupt 20 
zusammen, das von der Krópfung 15 der Welle 8 aus durch 
eine Kurbelstange 16 bewegt wird. Durch Umlegen des Hand- 
hebels 9 gleiten die Schuhe 18 aus ihrer Schlielsstellung 
(Abb. 4, Taf. 48) zurück, die Federpolster 17 werden flach- 
gestreckt, so dafs sie sich von den Bolzen 12 abheben und in 
ihre Offenstellung (Abb. 5, Taf. 48) gelangen. 


Das Innenstück kann leicht in das Aufsenstück eindringen, 
dessen Weite etwas grólser ist, als die grölste Breite der aus- 
geschobenen Bolzen. Die Federn 17 geben nach und gestatten 
vorgeschoben das Einschnappen der Bolzen in die Stecklöcher 21. 
Handhebel 9 und Bolzen 12 gelangen nach bewirkter Ent- 
kuppelung selbsttätig in die Schliefsstellung zurück, 


mit Gleit- 


weil sich ` 


die Federpolster 17 mit solcher Kraft in die Schlielsstellung 
dals sie auch die übrigen Glieder mitnehmen. 


Die pufferartige Anbringung der Kuppelhälften läfst in 
allen Richtungen genügend Spiel zu, um das Innenstück stets 
in das Aufsenstück treten zu lassen. Der kegelig zugespitzte 
Vorderteil des Innenstückes erleichtert das. G. 


Heizung von Güterwagen mit Glühstofföfen. 
D. R. P. 297 714. 


Mit den bisherigen Mitteln ist es nicht möglich, ganze 
Güterzüge zu erwärmen, schon weil der dafür nötige Dampf fehlt. 
Die Erfindung macht nun Gebrauch von gewissen Bestimmungen 
der Verwaltungen, nach denen das Mitfúhren von Heiz- 
vorrichtungen in Güterwagen für empfindliche Güter gestattet ist, 
wenn die Öfen an den Tornisterbalken aufgehängt werden können, 
und die Wagen nicht geändert zu werden brauchen. Der Erfinder 
hängt einen Glühstoffofen mit Tragbúgeln an dem Tornister- 
balken auf, und schlielst den Abzug an eine gewölbte Kappe 
an, die die Luftklappe oder die Ladeluke überdeckt. B—n. 


Werner und Co, in Charlottenburg. 


Aufschneidbarer Weichenantrieb mit Sperrung in beiden Endiagen. 
D. R. P. 297 330. 


Mit der Kraftquelle steht eine umlaufende Scheibe in 
Zusammenhang mit zwei Mitnehmern, deren Abstände von zwei 
Anschlägen einer zweiten, zur ersten gleichmittigen, mit der 
Weiche verbundenen, durch Sperren in den Endlagen fest- 
gehaltenen Scheibe so bemessen sind, dafs die Sperren beseitigt 
werden, bevor die Stellung der Weiche beginnt. B—n. 


Firma M. Jüdel in Braunschweig. 


Büch erbesprechungen. 


Sachwert und Ertragswert nebst Baukontierung und Abschreibung 
von Werken mit Betriebsnutzen, also von Bahnen. Elektrizitäts-, 
Gas- und Wasser-Werken usw. Ein Handbuch für deren 
Besitzer, Leiter und Buchhalter, für die Vertreter der von 
ihnen berührten staatlichen und gemeindlichen Verwaltungen 
und für die zum Vertragsabschluls oder zur Werksübernahme 
hinzugezovenen Berater und Unparteiischen von C. H. Goe- 
decke, Regierungsbaumeister a. D. München, R. Olden- 
bourg, 1917, Preis 9.4%. 

Seit Jahrzehnten ist die Bedeutung der im Beginne unseres 
wirtschaftlichen Aufschwunges nur wenig verfolgten Begriffe von 

GE Buchung, Abschreiben, Gebrauchsdauer und Ertrags- 


wert für gewerbliche Anlagen immer deutlicher erkannt, aber 
noch keineswegs abschliefsend geklärt, wie beispielsweise der 
Streit um die Art und Weise des Abschreibens, auch mit den 
Steuerbehörden, beweist. Förderung der Erkenntnis auf diesen 
Gebieten ist daher dankenswert, besonders für die Behandelung 
der Betriebsnetze, die in Aufbau, Wert, Einflufs auf die übrigen 
Teile der Betriebe, rechtlichen Beziehungen und Stellung in 


der Bilanz eigenartige Schwierigkeiten bieten. Die ersichtlich 


auf reicher Erfahrung und sorgsamer Sammelung von Quellen 


und amtlichen Grundlagen beruhende Arbeit bietet in allen 
diesen Beziehungen hoch einzuschätzende Unterweisung. 


Für die Schrifleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. 
W. Kreidel!'s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Kee 


D. Dr. sIng. G. Barkhausen in Hannover 
G. m. b. H. in Wiesbaden. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 1917, Taf. 47. 


Abb.1 bis 5. Vereinigte Reibung-und Zahn-Bahn von Peter. 
Abb. 1. Pes, Abb.1bis 4. Einfahrt zur Kletterzahnstange. _ Si cast Abb. 2. 
p 46 ER Maßstan 1:20. 
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Abb. 1 und 2. Bahnhof Moorstraße der Großen 
West-Bahn in Birmingham. 


Abb. 1. Vorort-Bahnhof und oberes Geschoß 
des Guterbahnhofes. 
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Hudson- Tunnel für Kraftwagen. 
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Fortschritte des Eisenbahnwesens 


in technischer Beziehung. 
Begründet von E. Heusinger von Waldegg. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereines deutscher Eisenbahn -Verwaltungen 
vom Schriftleiter 
Dr.-Ing. G. Barkhausen, 


Geheimem Regierungsrate, 
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Erstes Heft mit den Tafeln 1 bis 4 und 8 Textabbildungen. 


C. W. Kreidel’s Verlag. 
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EISENBETONS 


bei den Bauten der Eisenbahnen 


Herausgegeben vom 


| Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
nach den Beschlüssen der XXI. Technikerversammlung in Teplitz-Schónau am 17./19. Juni 1914 


(Fünfzehnter Ergänzungsband zum Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens in technischer 
Beziehung. Fachblatt des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen) 
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Die Geschäftsführende Verwaltung des Vereins 
deutscher Eisenbahn-Verwaltungen hat mir den aufser- 
dienstlichen Vertrieb übergeben: 
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Wiesbaden. C. W. KreidePs Verlag. 


MTT | 


- Wissenschaft und 


Benachrichtigung. 


as „Organ“ erscheint nunmehr im 72. Jahrgange und im | Nennung der Namen der Verfasser dieser Unterlagen zu übernehmen, 


D 
34. Jahre als Technisches Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn- 


Verwaltungen, zu dem es mit dem Jahrgange 1908 in engere Be- zur Genehmigufg vorzulegen. In solchen F 


bisher ten ist p Die Aufgabe, einen Mittelpunkt für 
ahrung des technischen Eisenbahnwesens zu 
bilden, die von Anfang an die Grundlage des Erscheinens gebildet 
hat, ist als maßgebend für die Führung der Zeitschrift bewährt, 


ihre Lösung muß das gemeinsame Streben aller Beteiligten sein. 
Der Inhalt zerfällt in die folgenden Abschnitte: 


A) Aufsätze, die nach den nachstehenden Gruppen gegliedert werden: | regelmäßige 


I. Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten, 
II. Bahn-Unterbau, Brücken, Tunnel, 
II. Oberbau, 
IV. Bahnhöfe und deren Ausstattung, 
V. Maschinen und Wagen, 
VI. Signale, | 

VII. Betrieb in technischer Beziehung, 

VIII. Besondere Eisenbahn-Arten ; 

B) Übertritt in den Ruhestand, Gedenktage, Ehrungen und Nachrufe; 

C) Nachrichten aus demVereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen ; 

D) Nachrichten von: sonstigen Vereinigungen ; 

E) Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens nach anderen 
Quellen, die ebenso gegliedert werden, wie der Abschnitt A; 

F) Nachrichten über Änderungen im Bestande der Oberbeamten 

der Vereinsverwaltungen ; 

G) Übersicht über eisenbahntechnische‘ Patente; 

H) Bücherbesprechungen. 

Die Schriftleitung lädt jeden Eisenbahntechniker zur Lieferung 
von Aufsätzen ein, betont jedoch, daß Vorschläge und patentierte 
Neuerungen, die nicht mindestens einmal im Betriebe robt sind, 
un: in kurzen Mitteilungen unter E berücksichtigt werden 

Snmen. 

Die Schriftsteller -Vergütung entspricht der anderer großer Zeit- 

en une wird je nach Ausgabe des 6., 12., 18. und 24. Heftes 


Die Schriftleitung erteilt Auskunft über Zweifel, die etwa be- 
züglich der Zulässigkeit der Veröffentlichung von aus amtlicher 
Tätigkeit hervorgegangenen Arbeiten entstehen. 

Die Schriftleitung ist gern bereit, die Abfassung von Aufsätzen 
nach vorhandenen Zeichnungen und Berichten auf Wunsch und unter 


*) Organ 1908, Seite 1. 
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| breitem, leerem Rande zu liefern, bei 


istigen Eigentümern 
en wird gleichwohl 
etwa die Hälfte der vollen Schriftsteller-Vergütung gezahlt. Wir 
hoffen, auf diesem Wege auch solchen die Beteiligung an der Mit- 
arbeiterschaft zu ermöglichen, die amtlich zu stark belastet sind, 
um die Abfassung der Aufsätze selbst durchführen zu können. 


Die Herstellung der Berichte des Abschnittes E nach anderem 
Quellen rege ie der Regel darch von der Schriftleitung bestellte,. 
itarbeiter, doch werden auch in diesen Abschnitt 
sonstige iech ‚aufgenommen, falls sie nicht von der Schriftleitung: 
bereits in Bearbeitung genommene Gegenstände betreffen. l 
Alle Beiträge sind auf einseitig beschriebenem Papiere mit 
Textabbildungen darf die Bild 
fläche die Breite von 18cm, die Höhe von 24 cm nicht fiberschreiten,. 
kleinere Textabbildungen sollen unter 8,5 cm Breite gehalten werden. 
Textabbildungen werden bei Feststellung der Schriftstellervergútung: 
mit gemessen.: 

Bei Zeichnungstafeln ist eine Bildfläche von 20,5><27,5 cm, oder- 
von 44,0x27,5cm einzuhalten. Meder derer nach guten vor- 
handenen Zeichnungen übernimmt die Schriftleitung. Die Schrift- 
stellervergütung für die Tafeln kommt nur dann in Wegfall wenn 
vollständige Umzeichnung der Unterlagen nötig ist. 


Den Verfassern gehen regelmäßig die Fahnendrucke, wenm 
nötig auch noch die umbrochenen Bögen zur Berichtigung zu, unr 
deren rascheste Durchsicht und Rücksendung dringend gebeten wird. * 

Jeder Verfusser erhält 12 Sonderdrucke seines Aufsatzes ohne: 
besondern Umschlag unentgeltlich übersendet. Wird eine größere: 
Zahl von Sonderdrucken mit besonderm Umschlage gewünscht, so ist 
das in roter Tinte auf der Handschrift und den Berichtigungsfahner 
anzugeben. Der Verlag stellt die Kosten dieser bestellten. Sonder- 
drucke nach vereinbarten Preisen bei Zahlung der Schriftsteller- 
vergütung in Gegenrechnung. 

Alle Sendungen an die Schriftleitung, insbesondere die Wert- und' 
Einschreibe-Sendungen, sind zur Vermeidung von Fehlläufern und' 
Rücksendungen zu richten an: den Schriftleiter des Organes für 
die Fortschritte des Eisenbahnwesens oder des Technischen Fach- 
blattes des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen, Herr» 
Geheimen Regierungsrat, Professor Dr.-Ing. G. Barkhausen, 


Hannover, Oltzenstraße 26. 
Hannover, Öltzenstraße 26. 


und die Handschrift vor der Drucklegung den 


Der Schriftleiter: 
Dr.-Jug. G. Barkhausen, 


Geheimer Regierungsrat, 
Professor a. D. in Hannover. 


Der Wirderabdruck der in dem „Organ“ enthaltenen Originalaufsätze oder des Berichtes, mit oder ohne Quellenangabe, ist ohne 
Gemehmigung des Verfassers, des Verlages und der Schriftleitung nicht erlaubt und wird als Nachdruck verfolgt. 


Druck von Car! River, @. m. b. H. in Wiesbader. 


mm 0 OR Heft 24. 
15. Dezember. 8 


für die 


Fortschritte des Eisenbahnwesens 


in technischer Beziehung. 
Begründet von E. Heusinger von Waldegg. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Herausgegeben Am Auftrage des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
vom Schriftleiter 


Dr.-Ing. O, Barkhausen, 


Gebeimem Regierungsrate, 
Professor der Ingenieurwissenschaften a. D. in Hannover, 


unter Mitwirkung von 
Dr.:Ing. F. Rimrott, 
Eisenbabn-Direktionsprásidenten zu Danzig, 


als stellvertretendem Schriftleiter und für den maschinentechnischen Teil. 
Die Aufnahme von Bearbeitungen technischer Gegenstánde aus dem Vereinsgebiete vermitteln im Auftrage 
des technischen Ausschusses des Vereines: 


Ober- and Gebeimer Baurat Démanget, Hannover; Oberbaurat Dütting, Berlin; Ober-Ingenieur Dufour, Utrecht; Sektionschef Ritter von Enderes, 
Wien; Oberbanrat Frießner, Dresden; Oberbaurat Kittel, Stuttgart; Oberinspektor Kramer, Budapest; Baudirektor der Südbahn Ing. Pfeiffer, 
Wien; Geheimer Baurat Samans, Berlin; Oberbaurat Schmitt, Oldenburg; Ministerialrat Dr. Trnka, Wien; Geheimer Rat von Weiß, München, 


Zweiundsiebzigster Jahrgang. 


Neue Folge. LIV. Band. — 1917. 


Vierandzwanzigstes Heft mit dem Tafeln 46 bis 50, der Texttafel G und 18 Textabbildungen. 


Das „Organ“ erscheint in Halbmonatsheften von etwa 21/4 Drackbogen nebst Textabbildungen und Zeichnungstafeln. 
Eres des E ges 40 Mark. — Zu beziehen durch Jede Pachhandiang t und Postanstalt des In- und Auslandes. 
Br n h alt: 
. i : Saite 
Verein deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. Seite | 11. Lokomotiv-Dreherei. (Mit Zeichnungen Abb. 1 ‘bis 4 auf 
1. Preisausschreiben . . . ..... nn y4 «© «© . . 3893: "Tafel 49) . . . . . . . .. . 2.2.2... 2... . 409 
"Aufsätze. | Maschinen und Wagen. 
2. * Vereinigte Reibung- und Zahn-Bahn von Peter. S. Abt. ' 12. 90 PS-Öltriebwagen mit elektrischer Kraftübertragung. Mit 
(Mit Zeichnungen Abb. 1 bis 18 auf Tafel 46, Abb. 1 bis 5 Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel 50 und einer Text- 
auf Tafel 47 und neun Textabbildungen). . . , . 394 abbildung) . . . . 409 
3. *Zeilenbildung im Gefüge des Eisens. F. Martens. (Mit ‚ 13. Beanspruchung eines “Zilinderdeckels für Tokbmoliyen. 
Lichtbildern Abb. 1 bis 12 auf Texttafel G und einer | (Mit Zeichnungen Abb. 6 bis 12 auf Tafel 47). . . . 411 
Textabbildung) . . . . - . 899 ` 14. Zahnräder mit nachgiebiger Miersch Ge Zeichnungen 
4. *Selbsttätige versetzbare Adowan: T. Deusek CE | Abb. 6 und 7 auf Tafel 48) . : 412 
Zeichnungen Abb. 6 bis 9 auf Tafel 50) . . 400 ` j i E E E 
5. *Übergangsbogen in do cdas V. Pan. (Mit v vier Text- Betrieb in technischer Beziehung. 
abbildungen) . . Er 400 . 15. Unfall auf Bahnhof Wigan u ge Abb. 3 auf 
6. *Zur Geschichte der Bicmssh für Fahrzeuge der Eison- ] Tafel 45) . . 412 
bahnen. (Mit drei Textabbildungen) . . . . . . 402 ' 16. Kohlenlösche als Heizstoff far Lokomotiven e e e we 48B 
Bericht aber die Fortschritte des Elseshahnwesens. . Übersicht über eisenbabntechnische Patente. 
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 17. Selbsttätige Wagenkuppelung. N. Kun. (Mit nn 
7. Kobaltchrom-Stahl 405 Abb. 4 und 5 auf Tafel 48) . . 414 
: oY A AN 18. Heizung von Güterwagen mit Glühstofföfen. Werner 
Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. i und Co. .. 414 
8. Ausführung des Harlemfluß-Tunnels der Untergrundbahn | 19. Aufschneidbarer Weichenantrieb mit Sperrung in beiden l 
in der Lexington-Avenue in Neuyork. ent cd | Endlagen. M. Júdel. . . . . . . . 414 
Abb. 15 bis 19 auf Tafel 50) . . . 405 e 
9. Hudson-Tunnel für EEN mi Zeichnungen Abb. 10 e Bächerbesprochungen 
bis 14 auf Tafel 50) . . , 408 | 20. **Sachwert und Ertragswert nebst Baukontierung und Ab- 
i | schreibung von Werken mit Betriebsnutzen, also von 
Bahnhöfe und deren Ausstattung. Bahnen, Elektrizitäts-, Gas- und ann usw. Von 
C. H. Goedecke . . . . yp. . 414 


10. Bahnhof Moorstraße der Großen West-Bahn in Birmingham. ` | 
(Mit Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel 48). . . . . 468 | 21. Sach- und Namen Verzeichnis zum E 1917. 
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Nunmehr liegt vollständig vor 


Die Eisenbahn-Wagen, 
Bremsen, Schneepflüge und Fährschiffe. 


Personenwagen, Gepäck- und Postwagen, Güterwagen und Dienstwagen. Anordnung der 

Achsen, Achslager, Federn, Bremsen, Zug- und Stoß-Vorrichtungen, Kuppelungen, Heizung, 

Lüftung, Beleuchtung. Durchgehende Bremsen und Signalvorrichtungen, Schneepfläge 
und Schneeräummaschinen, Eisenbahnfähren, Vorschriften für den Bau der Wagen. 


Zweite umgearbeitete Auflage. 


Bearbeitet von 


Biber, München; Borohart, Magdeburg; Busse, Kopenhagen; Oourtin, Karlsruhe; Halfmann, Tempelhof; 
Hefft, Karlsruhe, von Littrow, Triest; Pattó, Kattowitz; Staby, Ludwigshafen. 


Mit 731 Textabbildungen und 12 lithographierten Tafeln. 
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Knorr- Bremse Aktiengesellschaft 
BERLIN-LICHTENBERG, 


Neue Bahnhofstraße 9/17. 


Mailand 1906: Großer Preis. o Brüssel 1910: 
Abteilung 1 für Volibahnen. 


Luftdruokbremsen für Voilbahnen: 


Selbsttätige Einkammer-Schnellbremsen für Personen- und i 


Schnellzüge. 

Selbsttätige Kunze-Knorr-Bremsen 

sonen- und Schnellzüge. 

Einkammerbremsen für elektrische Lokomotiven und Trieb- 

wagen. 

Zweikammerbramsen für Benzol- u. elektrische Triebwagen. 
Dampfluftpumpen, einstufige und zweistufige. 
Notbremseinrichtungen. | 
Preßiuftsandstreuer für Vollbahnen. 

Federnde Kolbenringe. 

Luftsaugo- und Druckausgieichventiie, Kolben- 
schieber und -Buchsen für Heißdampflokomotiven. 

Aufziehvorrichtung für Kolbenschieberringe. 

Spelsewasserpumpen und Vorwärmer. 

Vorwärmerarmaturen und Zubehörteile. 

Schlammabscheider. 

Druckliuftiäutowerke für Lokomotiven, 
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Blelchertsche Elektrohángebahnen. 
sind eines der geelgnetsten Mittel zur 
Aufstapelung von Massenglitern auf 
Haufenlager u, zu deren Wiederauf- 
nahme u. Weiterbeförderung im Werke 


d Adorf Blelchert & Co., Leipzig 33. | 


"a a aa a a aa a A A A A A A A A 
~ — — a 


+ 
>» 
> 
-> 
A 
> 
> 
> 
> 
b 
» 
» 


< 
4 
4 
4 
d 
4 
4 
4 
4 
d 
4 
4 


— 


de de de de a a a 


bd 
Tä 
rn ; 


x (121 


nu 


DEISEIBBEIE DSBBBBBREBBERBEBBEE BBRBREBBBEBEBEBEGGEBE BERBERBRGEBE 


Ehrendiplom. o Turin 1911: 2 GroBe Preise. 
Abteilung ll fir Straßen- u. Klelnbabnen 


(früher Kontinentale Bremsen-Gesellschaft m. b. H. vereinigte 
Christensen- und Bö k er- Bremsen), 


Luftdruokbremsen für Straßen- u. Kieinbahnen. 
Direkte Bremsen. 
Zweikammerbremsen. 

Selbsttätige Einkammerbremsen. 
Elektrisch und durch Druckluft gesteuerte Bremsen. 


Achs- und Achsbuchskompressoren. 

Motorkompressoren, ein- und zweistufig, mit 
Ventil- und Sohlebersteuerung. | 

Selbsttátige Schalter- und Zugsteuerung far 
Motorkompressoren. 

Druckluftsandstreuer für Straßen- u. Kteinbahnen. 

Druckluftfangrahmon. l 

Druckluftatarmglocken und Pfeifen. 

Bremsen #Einstellvorrichtungen. | 

Türschließvorrichtungen. 

Zahnr adhandbremsen mit böschleunigter Auf. 
wickelung der Kette. . 


Druckluftwerkzeuge, Reinigung elektrischer 
a. Gegenstände. (111 
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Benachrichtigung. 


„Organ“ erscheint nunmehr im 72, dene on. > und im | 


54. Jahns als Technisches Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen, zu dem es mit dem Jahrgange 1908 in engere Be- 
ziehung als bisher 
Wissenschaft und 


l 


treten ist*), Die Aufgabe, einen Mittelpunkt für | 
ahrung des technischen Eisenbahnwesens zu | 


bilden, die von Anfang an die Grundlage des Erscheinens gebildet | 


hat, ist als maßgebend für die Führung der Zeitschrift bewährt, 
ihre Lösung muß das gemeinsame Streben aller Beteiligten sein. 


Der Inhalt zerfällt in die folgenden Abschnitte: 
A) Aufsätze, die nach den nachstehenden Gruppen gegliedert werden: 
I. Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten, 
H. Bahn-Unterbau, Brücken, Tunnel, 
III. Oberbau, 
IV. Bahnhöfe und deren Ausstattung, 
V. Maschinen und Wagen, 
VI. Signale, 
VII. Betrieb in technischer Beziehung, 
VIII. Besondere Eisenbahn-Arten ; 
B) Übertritt in den Ruhestand, Gedenktage, Ehrungen und Nachrufe; 
C) Nachrichten aus demVereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen ; 
D) Nachrichten von sonstigen Vereinigungen; 


E) Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens nach anderen 
Quellen, die ebenso gegliedert werden, wie der Abschnitt A; 


breitem, leerem Rande zu liefern, bei 


Nennung der Namen der Verfasser dieser Unterlagen zu übernehmen,. 
und die Handschrift vor der Drucklegung den geistigen Eigenttimern: 
zur Genehmigung vorzulegen. In solchen Fällen wird gleichwohl 
etwa die Hälfte der vollen Schriftsteller-Vergütung gezahlt. Wir 
hoffen, auf diesem Wege auch solchen die Beteiligung an. der Mit- 
arbeiterschaft zu ermöglichen, die amtlich zu stark belastet sind, 
um die Abfassung der Aufsätze selbst durchführen zu können, 

Die Herstellung der Berichte des Abschnittes E nach anderen 
Quellen erfolgt in der Regel durch von der Schriftleitung bestellte, 
regelmäßige Mitarbeiter, doch werden auch in diesen Abschnitt 
sonstige Beiträge aufgenommen, falls sie nicht von der Schriftleitung 
bereits in Bearbeitung genommene Gegenstände betreffen. 

Alle Beiträge sind auf einseitig beschriebenem Papiere mit 

Textabbildungen darf die Bild- 
fläche die Breite von 18cm, die Höhe von 24 cm nicht überschreiten, 


_ kleinere Textabbildungen sollen unter 8,5 em Breite gehalten werden. 


F) Nachrichten über Änderungen im Bestande der Obecbenmten | 


der Vereinsverwaltungen ; 

G) Übersicht über eisenbahntechnische Patente; 
H) Bücherbesprechungen. 

Die Schriftleitung lädt jeden Eisenbahntechniker zur Lieferung 
von Aufsätzen ein, betont jedoch, daß Vorschläge und patentierte 
Neuerungen, die nicht mindestens einmal im Betriebe erprobt sind, 
höchstens in kurzen Mitteilungen unter E berücksichtigt werden 
können. 

Die Schriftsteller -Vergütung oe ER der anderer großer Zeit- 
schriften und wird je nach Ausgabe des 6., 12., 18. und 24. Heftes 
ausgezahlt. 

Die Schriftleitung erteilt Auskunft über Zweifel, die etwa be- 
züglich der Zulässigkeit der Veröffentlichung von aus amtlicher 
Tätigkeit hervorgegangenen Arbeiten entstehen. 


Textabbildungen werden bei Feststellung der Schriftstellervergütung- 
mit gemessen. 

Bei Zeichnungstafeln ist eine Bildfläche von 20,5><27,5 cm, oder: 
von 44,0x<27,5cm einzuhalten. Verkleinerungen nach guten vor- 
handenen Zeichnungen übernimmt die Schriftleitung. Die Schrift- 
stellervergütung für die Tafeln kommt nur dann in Wegfall wenn 
vollständige Umzeichnung der Unterlagen nötig ist, 


Den Verfassern gehen regelmäßig die Fahnendrucke, wenn 
nötig auch noch die umbrochenen Bögen zur Berichtigung zu, um 
deren rascheste Durchsicht und Rücksendung dringend gebeten wird. 


Jeder Verfasser erhält 12 Sonderdrucke seines Aufsatzes ohne: 
besondern Umschlag unentgeltlich übersendet. Wird eine größere: 
Zahl von Sonderdrucken mit besonderm Unfschlage gewünscht, so ist 
das in roter Tinte auf der Handschrift und den Berichtigungsfahnen 
anzugeben. Der Verlag stellt die Kosten dieser bestellten Sonder- 
drucke nach vereinbarten Preisen bei Zahlung der Schriftsteller- 
vergütung in Gegenrechnung. 

Alle Sendungen an die Schriftleitung, insbesondere die Wert- und 
Einschreibe-Sendungen, sind zur Vermeidung von Fehlläufern und 
Rücksendungen zu richten an: den Schriftleiter des Organes für 
die Fortschritte des Eisenbahn wesens oder des Technischen Fach- 


| blattes des Vereines deutscher Eisenbahnrerwaltungen, Herrn 


Die Schriftleitung ist gern bereit, die Abfassung von Aufsätzen 
nach vorhandenen Zeichnungen und Berichten auf Wunsch und unter | 


*) Organ 1908, Seite 1. 


E. Becker, 


Geheimen Regierungsrat, Professor Dr.-Ing. G. Barkhausen, 
Hannover, Öltzenstraße 26. 


Hannover, Öltzenstraße 26. Der Schriftleiter: 


Dr.-Ing. G. Barkhausen, 


Geheimer Regierungsrat, 
Professor a. D, in Hannover. 


Maschinenfabrik für Hebewerkzeuge 
in Berlin-Reinickendorf Ost, 


* [1 


fertigt in solider Ausführung unter Garantie sämtliche Hebevorrichtungen für Eisenbahnen und Maschinen-Werkstätten, insbesondere 
Krane, Winden und Aufzüge jeder Art für Hand- und Kraftbetrieb, elektrisch betriebene Spills, elektrische Antriebe 
für Drehscheiben und Schiebebühnen, Schraubenflaschenzüge für 300 bis 15000 kg Last, Zahnstangenwinden ete. 


oh Vogele - ‘Mannheim 


ie DS RK d 


Der Wiederabdruck der in dem „Organ“ enthaltenen Originalaufsätze oder des Berichtes, mit oder ohne Quelle 
Genehmigung des Verfassers, des Verlages und der Schriftleitung nicht erlaubt und wird ER ed Dy Lg 


Druck von Carl Ritter, G. m. b.jH. ınj Wiesbaden. 


—— 
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